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Das  Buch,  dessen  Inhalt  in  Eisenbahnkreisen  lebhafter  Aufmerksamkeit  begegnen 
wird,  verfolgt  den  Zweck,  durch  ein  möglichst  umfangreiches  statistisches  Material 
das  Erkennen  von  Gefahren  und  verbesserungsbedürftigen  Zuständen  im  Eisenbahn- 
betriebe zu  erleichtern,  sowie  ferner  ganz  besonders  auf  die  Mittel  hinzuweisen,  die 
zur  Verminderung  der  Betriebsgefahren  dienen  können.  Mit  Recht  weist  der  Verfasser 
im  ersten  Teil  des  ersten  Bandes  darauf  hin,  daß  die  volle  Betriebssicherheit  im  Zug- 
verkehr nur  durch  eine  angespannte  Inanspruchnahme  aller  zum  fehlerfreien  Zusam- 
menwirken bestimmten  hundertfältigen  Elemente  erreichbar  sei,  und  daß  das  Versagen 
auch  nur  eines  Teiles  in  diesem  verwickelten  Organismus  zu  einer  unbedeutenden 
Störung,  beim  Zusammentreffen  widriger  Umstände  aber  auch  zum  Unfall  fuhren  könne. 
Zur  Verminderung  der  Unfälle  sei  es  daher  unbedingt  notwendig,  daß  keinem  Eisenbahn- 
bediensteten die  volle  Erkenntnis  von  der  Gefahr  fehle,  die  in  jeder  auch  der  geringsten 
Abweichung  von  den  für  die  Sicherheit  des  Betriebes  gegebenen  Bestimmungen  liege. . . . 
Im  Anschluß  hieran  wird  in  leicht  verständlicher  Darstellung  auf  die  neueren  Ein- 
richtungen hingewiesen,  durch  die  die  Betriebssicherheit  erhöht  werden  kann,  und 
hierbei  die  Fahrbahn,  die  Fahrzeuge,  die  Bremsen,  die  Zug-  und  Stoßvorrichtungen, 
die  verschiedenen  Signale  auf  der  Strecke,  die  Selbstbremser  auf  der  Lokomotive, 
die  Zugsicherungsapparate  usw.,  sowie  die  elektrische  Signal-  und  Zugmeldeeinrichtung 
einer  eingehenden  Besprechung  unterzogen  und  besonders  die  Vorkehrungen  hervor- 
gehoben, die  sich  bereits  mit  Erfolg  bewährt  haben. 

Im  zweiten  Teil  des  ersten  Bandes  wird  der  Entwurf  einer  mit  großer  Mühe 
zusammengestellten  Unfallchronik  gegeben,  die  sich  durch  eine  klare  und  in  zweck- 
mäßiger Weise  übersichtlich  geordnete  Einteilung  der  verschiedenen  Unfälle  auszeichnet, 
und  die  die  Nützlichkeit  derartiger  fortlaufender  Aufschreibungen  erkennen  läßt. 

Der  zweite  Band  des  Werkes  enthält  eine  große  Anzahl  photographischer  Auf- 
nahmen, aus  denen  sich  manche  Aufklärungen  ableiten  und  manche  Schlüsse  über 
das  Verhalten  gewisser  Konstruktionen  und  Bauweisen  ziehen  lassen. 

Das  Buch  enthält  eine  Fülle  von  Anregungen  und  wird  daher  allen,  die  sich  mit 
der  Untersuchung  von  Unfällen  beschäftigen,  ein  wertvolles  Hilfsmittel  und  ein  lehr- 
reiches Material  sein,  so  daß  wir  der  verdienstvollen  Arbeit  nur  recht  viel  Anerkennung 
und  Verbreitung  wünschen  können.  Archiv  für  Eisenbahnwesen, 
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Vorwort 


Dieses  Buch  handelt  von  deu  großen  Personenbahnhöfen  und  Bahnhofsanlageu. 
Die  wissenschaftliche  Grandlage  ihrer  Gestaltung  ist  die  Lehre  vom  Betrieb  and  Ver- 
kehr; doch  kann  diese  hier  nicht  im  einzelnen  abgehandelt  werden.  Es  möge  ge- 
nügen, ihr  zwei  kurze  Abschnitte  zu  widmen.  In  dem  ersten  wird  der  Personen- 
zugbetrieb mit  wenigen  Strichen  skizziert  und  an  zwei  Beispielen  die  Wandelbarkeit 
der  Verhältnisse  dem  Leser  vor  Augen  geführt  In  dem  andern  werden  die  Anfor- 
derungen, die  der  Verkehr  an  die  Gestaltung  eines  Bahnhofes  stellt,  erörtert  und 
die  Anordnungen  der  Empfangsgebäude  kurz  besprochen.  Denn  ihr  Grandriß  steht 
in  engem  Zusammenhange  mit  dem  Gleisphin  und  muß  gemeinsam  mit  ihm  entworfen 


Den  Hauptteil  des  Werkes  bildet  der  dritte  Abschnitt,  der  eine  Besprechung 
der  großen  Personenbahnhöfe  bringt;  dabei  wird  zunächst  angenommen,  daß  alle  in 
einen  Bahnhof  einmündenden  Linien  einer  Verwaltung  unterstehen;  erst  der  Schluß 
des  Abschnittes  ist  den  Gemeinschaftstationen  und  Grenzbahnhöfen  gewidmet  Bei 
diesen  Betrachtungen  finden  die  Nebenanlagen,  wie  Abstellgleise,  Eilgutschuppen, 
Bahnhofspostämter  und  die  Gleise  zum  Austausch  von  Guterwagen  auf  Stationen,  wo 
Verschiebebahnhöfe  fehlen,  nur  eine  gelegentliche  Erwähnung,  da  ihre  systematische 
Behandlung  in  einem  besonderen  Abschnitt  folgt 

Bei  den  bisher  erwähnten  Untersuch  nngen  wird  vorausgesetzt,  daß  es  sich  um 
neue  Anlagen  bandelt.  Da  man  es  aber  heutzutage  oft  mit  Umbauten  zu  tun  hat, 
so  wurde  ein  Abschnitt  hinzugefügt,  der  die  besonderen  Verhältnisse  hierbei  berück- 
sichtigt. Daran  reiht  sich  die  Besprechung  der  Ges&mtanlagec  in-  großen  Städten. 
Den  Schluß  bildet  eine  kurze  Zusammenstellung  der  vie&Mga&a  Vpruchriftey  für  die 
Anordnung  der  Gleise  und  Weichen;  sie  zeigt,  daß  die  Ansphauungeu  Uber  das,  was 
zweckmäßig  oder  notwendig  sei,  vielfach  weit  auseinandergehen.  Alb  Anhang  ist 
eine  Übersicht  der  wichtigsten  selbständigen  Werke  Uber  8abj0taf3ajilag£B  beigegeben. 

Bei  der  Behandlung  des  Stoffes  im  einzelnen  sind  überall  die  theoretischen 
Erörterungen  an  die  Spitze  gestellt;  erst  zum  Schluß  folgen  jedesmal  die  Beispiele. 
Dieser  Weg  war  unvermeidlich,  weil  es  unter  den  ausgeführten  Bahnhofsanlagen 
verhältnismäßig  wenig  theoretisch  einwandfreie  Lösungen  gibt.  Denn  im  praktischen 
Einzelfall  kann  man  vielfach  aus  örtlichen  oder  wirtschaftlichen  Gründen  das  denkbar 
'  Beste  nicht  verwirklichen.  Um  das  Studium  der  verwickelten  Bahnhofspläne  auf 
den  Tafeln  zu  erleichtern,  habe  ich  dem  Text  vereinfachte  Skizzen  beigegeben;  sie 
machen  keinen  Anspruch  auf  Richtigkeit  in  allen  Einzelheiten,  geben  aber  die  Ge- 
samtanordnung in  leicht  verständlicher  Form  wieder,  so  daß  die  Benutzung  der  ein- 


werden. 
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zelnen  Gleise  —  selbst  ohne  Beschreibung  —  rasch  zu  tibersehen  ist.  Bei  einer 
Reihe  von  Ausfuhrungen  konnte  ich  den  Verfasser  des  Entwurfs  angeben.  Sollte 
hierbei  nicht  immer  der  richtige  Name  genannt  sein  oder  der  eines  verdienten  Mit- 
arbeiters fehlen,  so  bitte  ich  um  Nachsicht.  Ich  habe  gerade  auf  diese  Feststellungen 
viel  Mtihe  verwandt;  indes  pflegen  an  der  Aufstellung  von  Bahnhofsentwurf en  mehrere 
Personen  beteiligt  zu  sein,  so  daß  die  Verdienste  des  einzelnen  nicht  immer  voll 
gewürdigt  werden  können.  So  werden  zuweilen  die  leitenden  Gesichtspunkte  von 
der  Zentralbehörde  angegeben,  während  die  genauere  Ausarbeitung  des  Entwurfes 
durch  die  örtlichen  Behörden  erfolgt;  oder  es  werden  teilweise  Pläne  benutzt,  die 
von  privater  Seite  aufgestellt  worden  sind. 

Die  Angaben  des  Buches  beruhen  zum  großen  Teil  auf  eigenen  Beobachtungen, 
die  ich  im  praktischen  Eisenbahndienst  oder  auf  meinen  Studienreisen  gemacht  habe  ; 
zum  Teil  beruhen  sie  auf  brieflichen  Auskünften;  vereinzelt  sind  sie  anderen  Ver- 
öffentlichungen entnommen.  Auf  meinen  Reisen  im  In-  und  Ausland  bin  ich  mit 
vielen  Ingenieuren  und  Betriebsbeamten  in  Verbindung  getreten  und  habe  außer  tat- 
sächlichen Aufschlüssen  auch  manche  Anregung  zu  theoretischen  Betrachtungen  er- 
halten. Es  ist  nicht  möglich,  die  Namen  all  derer  zu  nennen,  die  mir  in  diesem 
Sinne  behilflich  gewesen  sind.  Ich  muß  mich  deshalb  begnügen,  den  Behörden  und 
Verwaltungen  meinen  Dank  auszusprechen,  in  erster  Linie  Sr.  Exzellenz  dem 
Herrn  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  in  Berlin,  der  die  Veröffentlichung 
einer  großen  Anzahl  von  Bahnhofsplänen  gestattet  hat,  sodann  aber  all  den  deutschen 
und  ausländischen  Eisenbahnverwaltungen  sowie  den  Oberpostdirektionen,  die  meine 
Studien  gefördert  haben. 

Nach  dem  ursprunglichen  Plan  sollte  A.  Goering  die  Bearbeitung  der  großen 
Personenbahnhöfe  und  Bahnhofsanlagen  Ubernehmen.  Dazu  war  er,  wie  kein  anderer, 
berufen;  denn  er  hatte  als  erster  die  wissenschaftliche  Behandlung  dieses  Gebietes 
unternommen  und  eine  Reihe  wichtiger  Grundsätze  aufgestellt,  die  später  von  seinen 
zahlreichen  Schülern  weitergebildet  und  in  die  Praxis  Ubersetzt  wurden.  Aber  noch 
ehe  er  mit  den  Vorbereitungen  beginnen  konnte,  raffte  ihn  der  Tod  hinweg.  Auf 
Wunsch  der  Herausgeber  Ubernahm  ich  Anfang  1907  die  Bearbeitung,  doch  konnte 
ich  sie  erst  sechs  Jahre  später  zum  Abschluß  bringen.  Denn  erstens  hatte  ich  eine 
Reihe  von  Gebieten  zu  behandeln,  die  in  der  Literatur  bisher  nur  kurz  oder  gar  nicht 
erörtert  worden  waren,  z.  B.  Bahnhöfe  an  vier-  und  mehrgleisigen  Strecken,  Gemein- 
schafts-'4\nd*  GrönfebkhnMrPa;  Gleisanlagen  für  den  Güterzugbetrieb  auf  Trennungs- 
und KreuzürigwtationenV  fertiep  die  Umgestaltung  von  Bahnhofsanlagen,  die  Gruppie- 
rung der  Bahh1#fe>  in:  rGftföstädten  usw.  Zweitens  aber  ließen  sich  viele  Dinge  nur 
durch  Besichttgnngeto'tind  Rücksprachen  an  Ort  und  Stelle  klären;  dabei  wurden  oft 
wieder  Uma/bpitnnge^  ;*no}igi  denn  bei  dem  raschen  Wechsel  des  Verkehrs  änderten 
Bich  häufig  die  Anlagen  und  Entwürfe  im  Laufe  weniger  Jahre.  Während  dieser 
Zeit  bat  mich  Herr  Geh.  Baurat  Professor  Wilhelm  Cauer  in  Berlin-Westend  durch 
Überlassung  von  Reisenotizen,  sorgfältige  Durchsicht  des  Manuskriptes  und  wertvolle 
Ratschläge  unterstützt.  Auch  hat  die  eingehende  Erörterung  strittiger  Punkte  zur 
Klärung  mancher  schwierigen  Frage  beigetragen.  Ich  spreche  ihm  für  seine  Hilfe 
auch  an  dieser  Stelle  meinen  herzlichsten  Dank  aus.  Weiterhin  bin  ich  Herrn  Mar- 
tini, Rechnungsrat  im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten,  zu  Dank  verpflichtet, 
da  er  ebenfalls  einen  Teil  des  Manuskriptes  durchgelesen  und  mir  Anregungen  zu 
Verbesserungen  gegeben  hat;  endlich  schulde  ich  Dank  Herrn  Regierungsbaumeister 
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Brandt,  der  bei  Durchsicht  der  Literatur  und  beim  Lesen  der  Korrekturbogen  be- 
hilflich war. 

Den  Text  habe  ich  Ende  Mai  d.  J.  abgeschlossen  und  während  der  Druck- 
legung nur  unwesentliche  Ergänzungen,  hauptsächlich  Literaturangaben,  hinzugefügt. 
Das  Erscheinen  hat  sich  leider  dadurch  etwas  verzögert,  daß  die  Herstellung  der 
zahlreichen  Abbildungen  lange  Zeit  in  Anspruch  nahm.  Es  ist  mir  eine  angenehme 
Pflicht,  den  Herren  Herausgebern  und  dem  Herrn  Verleger  meinen  verbindlichsten 
Dank  dafür  auszusprechen,  daß  sie  auf  meine  Wünsche  wegen  des  Umfanges  und  der 
Ausstattung  bereitwilligst  eingegangen  sind. 

Danzig-Langfuhr,  Weihnachten  1913. 

M.  Oder. 
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VIII.  Kapitel. 

Anordnung  der  Bahnhöfe. 

Zweite  Abteilung. 
Bearbeitet  von  Dr.-Ing.  M.  Oder. 

frofenor  in  der  Technischen  Hocnecbnle  In  Duulg. 

(Hierzu  Tafel  I-XV  und  539  Textabbildungen.) 

I.  Abschnitt.  Die  Grundzüge  des  Personenzugbetriebes. 

A.  Die  Zweoke  der  Personenzuge. 

§  1.  Reise-  und  Beförderongsgewohnheiten  in  den  verschiedenen  Ländern. 

Die  Gestaltung  eines  Personenbahnhofs  hängt  von  dem  Umfang  nnd  der  Art  des 
Verkehrs  ab,  der  auf  ihm  bewältigt  werden  soll.  Es  handelt  sich  dabei  meist  nicht 
allein  um  die  Beförderung  von  Reisenden;  denn  die  Personenzuge  dienen  vielfach  auch 
dem  Transport  von  Gepäck,  von  Postsachen,  Expreß-  und  Eilgütern,  Fahrzeugen,  Leichen 
und  Tieren.  Die  Ausgestaltung  der  Anlagen  für  die  Beförderung  von  Personen  und 
Reisegepäck  wird  durch  die  Gewohnheiten  der  Bevölkerung  und  ihre  Anspräche  an 
die  Eisenbahn  beeinflußt.  Der  Umfang  und  die  Anordnung  der  Einrichtungen  für  die 
Versendung  von  Postsachen,  Eil-  und  Expreßgütern,  Fahrzeugen,  Leichen  und  Tieren 
hängen  davon  ab,  inwieweit  die  Eisenbahn  Verwaltung  in  ihrem  eigenen  Interesse  oder 
unter  dem  Zwange  gesetzlicher  Bestimmungen  derartige  Güter  befördert. 

In  diesen  Punkten  finden  Bich  in  den  einzelnen  Erdteilen  nnd  Ländern  große 
Verschiedenheiten,  und  so  ist  es  zu  erklären,  daß  auch  die  Bahnhöfe  Uberall  ein 
anderes  Gepräge  haben.  Im  folgenden  sollen  die  wesentlichen  Unterschiede  kurz 
gekennzeichnet  werden. 

a)  Beisende. 

In  Deutschland  kommen  die  Reisenden  des  Fernverkehrs  im  allgemeinen  früh- 
zeitig zum  Bahnhof,  um  den  Zug  nicht  zu  versäumen  oder  um  sich  rechtzeitig  einen 
guten  Platz  zu  sichern.  Vielfach  suchen  sie  vor  Betreten  des  Bahnsteiges  die  Warte- 
räume auf  und  nehmen  dort  Erfrischungen  ein,  besonders  in  Norddeutschland,  wo 
Wartesäle  und  Bahnhofswirtschaft  fast  immer  vereinigt  sind.  Die  Wartesäle  der 
deutschen  Bahnen,  insbesondere  auf  mittleren  und  großen  Stationen,  sind  daher  im 
allgemeinen  recht  geräumig.  Ahnlich  liegen  die  Verhältnisse  in  Osterreich  und  Ruß- 
land. Auch  in  Frankreich  finden  sich  die  Reisenden  meist  längere  Zeit  vor  Abfahrt 
des  Znges  ein,  doch  dient  hier,  ebenso  wie  in  Italien,  vielfach  die  Eingangsballe  als 
Hauptaufenthaltsraum,  während  die  Wartesäle  nur  klein  sind. 

In  England  kommen  ganz  im  Gegensatz  zum  europäischen  Festland  die  Reisenden 
erst  in  letzter  Minute  zum  Bahnhof,  eine  Gewohnheit,  die  durch  die  einfache  Gepäck- 
behandlung wesentlich  begünstigt  wird.    Die  Wartesäle  werden  dort  zu  längerem 
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Aufenthalt  im  allgemeinen  nicht  benatzt;  sie  sind  daher  meist  sehr  klein.  Das  milde 
Klima  gestattet  die  Herstellung  leichter  Bauten  mit  offenen  Eingängen  und  Ein- 
fahrten, so  daß  Droschkenstraßen  sich  in  die  Bahnhöfe  hineinfuhren  lassen ').  Der 
Engländer  ist  an  diese  Einrichtung  so  gewöhnt,  daß  sie  auf  keinem  großen  Bahnhof 
fehlen  darf,  obwohl  ihre  Anlage  oft  schwierig  ist2). 

In  Nordamerika  liegen  die  Verhältnisse  ähnlich  wie  in  England;  doch  wird  die 
Ausgestaltung  des  Einpfaugsgebäudes  dadurch  wesentlich  vereinfacht,  daß  die  meisten 
Reisenden  in  einem  der  zahlreichen  Stadtbüros  der  Eisenbahngesellschaften  die  Fahr- 
karte kaufen  und  auch  dort  ihr  Gepäck  abfertigen  lassen.  Die  Einrichtung  der  Stadt- 
bttros  wird  hauptsächlich  auf  Wettbewerbsrücksichten,  ihre  häufige  Benutzung  aber  auf 
den  Umstand  zurückgeführt,  daß  der  Amerikaner  die  Zusammenstellung  seiner  Reisen 
gern  dem  Beamten  des  Verkehrsbüros  Uberläßt3).  Schließlich  wird  die  Anordnung 
der  Bahnhöfe  auch  dadurch  vereinfacht,  daß  nur  eine  Wagenklasse  vorhanden  ist. 

b)  Reisegepäok. 

Die  Menge  des  Reisegepäcks4)  und  seine  Behandlung  sind  ebenfalls  für  die 
Grundrißanordnung  des  Empfangsgebäudes  und  der  Bahnsteige  von  Bedeutung.  Der 
Umfang  des  Gepäcks  und  die  Abfertigungsweise  stehen  im  engen  Zusammenhange 
mit  den  Lebensgewohnheiton  der  Bevölkerung  und  hängen  außerdem  davon  ab,  ob 
und  wieviel  Freigepäck  gewährt  wird5).  In  Deutschland  gibt  der  Reisende  sein  Ge- 
päck, soweit  er  es  nicht  mit  in  den  Wagen  nimmt,  in  der  Regel  nach  dem  Eintritt 
in  das  Empfangsgebäude,  sobald  er  die  Fahrkarte  gelöst  hat,  bei  der  Abfertigung- 
stelle auf  und  erhält  einen  Gepäckschein.  Die  Gepäckstücke  werden  von  Eisenbahn- 
bediensteten auf  Karren  zu  den  Bahnsteigen  befördert  und  in  die  Packwagen  der 
Züge  eingeladen.  Auf  der  Ankunftstation  wird  das  Gepäck  zur  Ausgabestelle  ge- 
bracht, die  vielfach  in  der  Nähe  des  Ausganges  liegt.  Hier  nehmen  es  die  Reisenden 
gegen  Rückgabe  des  Gepäckscheines  in  Empfang  oder  lassen  es  von  dort  sogleich  oder 
später  durch  Gepäckträger,  Hoteldiener  usw.  abholen.  Auf  Wunsch  kann  man  das  Ge- 
päck auch  am  Packwagen  des  Zuges  nach  der  Entladung  erhalten,  doch  wird  hiervon, 
besonders  auf  großen  Stationen,  selten  Gebrauch  gemacht  Muß  das  Gepäck  unterwegs 
auf  einer  Station  in  einen  andern  Zug  umgeladen  werden,  so  geschieht  dies  auch  durch 
Bahnbedienstete;  der  Reisende  braucht  sich  im  allgemeinen  nicht  darum  zu  kümmern. 

Das  Ein-,  Aus-  und  Umladen  des  Gepäcks  erfordert  bei  den  Zügen  des  Fern- 
verkehrs auf  den  Stationen  oft  größere  Aufenthalte  als  das  Ein-,  Aus-  und  Umsteigen 
der  Reisenden.  Man  muß  daher  beim  Entwerfen  eines  Bahnhofes  von  vornherein 
auf  die  Gepäckbeförderung  zwischen  den  Bahnsteigen  und  den  Abfertigungsräumen, 

1)  J.  Frahm,  Das  englische  Eisenbahnwesen,  Berlin  1911,  8.  95. 

2)  D.  A.  Matheson  in  Minutes  of  Rroceedings  of  the  Institution  of  Civil  Engineers,  Bd.  1'25.  S.  133, 
London  1909. 

»)  Hoff  und  .Schwabach.  Nordamerikanische  Eisenbahnen,  S.  202,  207,  Berlin  1905. 

*)  Als  Reisegepäck  gilt  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  im  allgemeinen  nur  der  Reisebedarf  der  Rei- 
senden [Koffer,  Rcisekörbc,  Reisetaschen,  handliche  Kisten  u.  dgl.].  Doch  können  ausnahmsweise  auch  andere 
Gegenstände  zur  Beförderung  als  Reisegepäck  angenommen  werden  (KisenbAbn-Verkchrsordiiuiig  $  30). 

5)  Auf  dem  europäischen  Kontinent  gewähren  nur  einzelne  Verwaltungen  Freigepäck,  so  in  Frankreich 
bis  30  kg,  iu  Österreich  vereinzelt  bis  2f>  kg,  in  Rußland  bis  16  kg  u»w.  In  Deutschland  ist  das  Frei- 
gepäck auf  den  Eisenbahnen  jetzt  gänzlich  beseitigt.  In  England  hat  der  Reisende  1.  Klasse  in  der  Regel 
M  kg,  2.  Klasse  32  kg,  3.  Klasse .27  kg  Freigepäck,  doch  wird  Übergewicht  selten  berechnet.  In  Amerika 
wird  fast  durchweg  ÜÖ  kg  Freigepäck  gewährt. 
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sowie  zwischen  den  Bahnsteigen  untereinander  Rücksicht  nehmen.  Beispielsweise  ist 
meist  ein  Höhenunterschied  zwischen  Abfertigungsräumen  und  Bahnsteigen  erwünscht, 
um  bei  einer  Verbindung  durch  Tunnel  oder  Brücken  das  Heben  und  Senken  auf  ein 
Mindestmaß  zu  beschränken.  Da  die  Behandlung  des  Gepäcks  auf  den  Bahnsteigen 
die  Bewegung  der  Reisenden  sowie  das  Ein-  und  Aussteigen  behindert,  so  ordnet  man 
neuerdings  in  Deutschland  auf  großen  Stationen  besondere  Gepäckbahnsteige  an. 

Der  Gepäckverkehr  ist  in  Deutschland  stark  entwickelt;  er  nimmt  zum  Beginn 
der  Schulferien  zwischen  Berlin  und  den  Ostseebädern  einen  so  großen  Umfaug  an, 
daß  Gepäcksonderzüge  eingerichtet  werden  müssen. 

Die  Abfertigung  des  Gepäcks  ist  in  den  meisten  Ländern  des  europäischen  Fest- 
landes ähnlich  wie  in  Deutschland,  wesentlich  anders  dagegen  in  England.  Hier 
läßt  der  Reisende  bei  der  Abfahrt  seinen  Koffer  durch  einen  Gepäckträger  bezetteln 
und  dann  sofort  dem  Packwagen  oder  einem  Gepäckabteil  zufuhren.  Ein  Verwiegen, 
Ausstellen  eines  Gepäckscheines  usw.  findet  in  der  Regel  nicht  statt.  Ebenso  läßt 
der  Reisende  selbst  sein  Gepäck  bei  der  Ankunft  vom  Packwagen  oder  den  Gepäck- 
abteilen der  Personenwagen  abholen.  Gepäckbahnsteige  sind  in  England  nicht  vor- 
banden. Dagegen  werden  —  wie  oben  erwähnt  —  die  Ankunftsbahnsteige  vielfach  mit 
Droscbkenstraßen  ausgerüstet.  Auf  den  englischen  Umsteigestationen  muß  der  Reisende 
sich  ebenfalls  selbst  um  die  Umladung  des  Gepäcks  kümmern.  Hieraus  ergeben  »ich 
bei  häufigem  Umsteigen  große  Unannehmlichkeiten.  Für  den  Verkehr  nach  dem  Konti- 
nent wird  das  Gepäck  in  der  dort  üblichen  Weise  gewogen  und  eingeschrieben. 

In  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika,  wo  die  Eisenbahnen  fast  durchgängig 
Freigepäck  gewähren,  hat  der  Reisende  im  allgemeinen  auf  den  Bahnhöfen  nichts  mit 
dem  Gepäck  zu  tun;  dies  wird  vielmehr  von  einer  der  Expreßgesellschaften  aus  der 
Wohnung  abgeholt,  zur  Eisenbahn  gebracht  und  ebenso  auf  der  Ankunftstation  wiederum 
zur  Wohnung  geschafft6).  Die  Gepäckbehandlung  findet  in  den  Schuppen  dieser  Ge- 
sellschaften statt. 

c)  Expreßgut. 

Unter  »Expreßgutverkehr«  soll  eine  beschleunigte  Beförderung  handlicher  Stück- 
güter in  den  Personenzügen  verstanden  werden,  welche  der  Postpaketbeförderung 
nahe  verwandt  ist7).  Der  Expreßgutverkehr  wird  in  Deutschland  besonders  auf  den 
süddeutschen  Bahnen  gepflegt,  um  die  für  den  Gepäckverkehr  ohnehin  erforderlichen 
Einrichtungen  besser  ausnutzen  zu  können;  er  hat  dort  einen  großen  Umfang  ange- 
nommen, und  seine  Abfertigung  erfordert  ausgedehnte  Räumlichkeiten.  In  Nord- 
deutschland ist  dagegen  der  Verkehrsumfang  geringer. 

Als  Expreßgut  werden  auf  deutschen  Bahnen  Gegenstände  angenommen,  die  sich 
zur  Beförderung  im  Packwagen  eignen.    Die  Annahme  erfolgt  bei  der  Gepäckab- 

«)  Die  Beförderung  des  Reisegepäcks  auf  den  Preuß. -Hess.  Staatsbahnen  ist  ausführlich  dargestellt  in 
W.  Cauer,  Betrieb  und  Verkehr  der  preuß.  Staatsbahnen,  Teil  II.  Personen-  und  Güterverkehr  der  ver- 
einigten preuß.  und  hess.  Staatsbahnen,  8.  133,  Berlin  11)03. 

Über  amerikanische  Gepäckbeförderung  vgl.  Hoff  und  Schwabach,  Nordamerikanische  Eisenbahnen 
S.  211.  Berlin  1906. 

Über  englische  Einrichtungen  vgl.  u.  a.  G.  Kern  mann,  Der  Verkehr  Londons,  Berlin  189*2,  ferner 
J.  Frahm,  Das  englische  Eisenbahnwesen,  Berlin  1911. 

7)  Vgl.  Gaitzsch,  Reisegepäck  und  Expreßgut;  Das  deutsche  Eisenbahnwesen  der  Gegenwart,  Bd.  I, 
S.  368,  Berlin  1911.  —  v.  Frankl- Hochwart,  Artikel  Expreßgut,  in  der  Enzyklopädie  des  Eisenbahn- 
wesens, herausgegeben  von  v.  Röll,  Berlin  u.  Wien,  1913,  Bd.  IV,  1  Aufl.,  S.  417.  —  v.  der  Leven, 
Artikel  Expreßgesellschaften  ebenda  8.  4*20. 

1* 
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fertigung,  ausnahmsweise  bei  besonderen  Expreßgutannahmestellen,  die  entweder  am 
Bahnhof  oder  auch  in  den  Geschäftsvierteln  der  Städte  liegen  (Stadtannahmestellen). 
Die  Beförderung  geschieht  in  der  Regel  in  Personenzügen,  ausnahmsweise  in  Eil- 
güterzUgen.  Auf  der  Bestimmungstation  werden  die  Expreßgüter  den  Empfängern 
durch  die  Eisenbahn  zugestellt.  Dieser  Verkehr  hat  sich  in  Deutschland  gut  ent- 
wickelt, doch  ist  es  ihm  nicht  gelungen,  die  Postpaketbeförderung  zu  verdrängen. 
Infolgedessen  sind  die  Eisenbahnanlagen  für  den  Expreßgutverkehr  in  Deutschland 
verhältnismäßig  klein,  im  Gegensatz  zu  anderen  Ländern,  wie  Frankreich  und  Eng- 
land, wo  die  Beförderung  der  Pakete  (messageries,  parcels)  fast  ausschließlich  in  der 
Hand  der  Eisenbahnen  liegt  Das  gleiche  gilt  von  Amerika,  wo  das  Expreßgut  aller- 
dings nicht  durch  die  Eisenbahnen  selbst,  sondern  durch  besondere  Expreßgesellschaften 
befördert  wird.  Nach  Hoff  und  Schwabach  (a.  a.  0.  S.  285)  sehen  diese  Gesell- 
schaften ihre  Hauptaufgabe  in  der  Beförderung  des  in  Deutschland  den  Eisenbahnen 
zufallenden  Eilgutdienstes.  Sie  nahmen  auch  der  Post  bisher  den  größten  Teil  der 
Paketbeförderung  ab;  daß  sie  außerdem  den  Gepäckverkebr  von  und  nach  den  Bahn- 
höfen besorgen,  wurde  bereits  oben  erwähnt.  Das  Expreßgut  wird  in  Amerika  bei 
geringem  Verkehr  in  einem  abgeschlossenen  Teil  des  Packwagens,  bei  großem  Um- 
fange mittels  besonderer  Züge  während  der  Nacht  befördert. 

d)  Post. 

Die  Leistungen  der  Eisenbahnen  für  die  Postverwaltung  und  die  Benutzung  der 
EisenbahnzUge  durch  die  Post  ist.  in  den  einzelnen  Ländern  sehr  verschieden.  In 
Deutschland  sind  die  Eisenbahnen  durch  die  Bestimmungen  des  Eisenbahnpostgesetzes 
vom  20.  Dezember  1875  in  weitgehender  Weise  zu  Leistungen  für  die  Post  verpflichtet 
worden.  So  wird  verlangt,  daß  der  Eisenbahnbetrieb  möglichst  in  Ubereinstimmung 
mit  den  Bedürfnissen  des  Postdienstes  zu  bringen  ist.  Die  Postverwaltung  kann  bei 
jedem  für  den  regelmäßigen  Beförderungsdienst  der  Bahn  bestimmten  Zug  die  unent- 
geltliche Mitnahme  eines  Postwagens  verlangen.  Unter  Umständen  kann  sie  sogar 
die  Mitfuhrung  mehrerer  Postwagen  in  einem  Zuge  gegen  Vergütung  fordern.  Die 
Eisenbahn  muß  auf  Verlangen  der  Postverwaltung  gegen  Entschädigung  auf  den 
Bahnhöfen  Postdiensträume  beschaffen  und  unterhalten.  Die  deutschen  Eisenbahn- 
verwaltungen sind  daher  gezwungen,  vor  jedem  Umbau  oder  Neubau  eines  Bahnhofes, 
der  die  Interessen  der  Post  berührt,  mit  ihr  in  Verbindung  zu  treten8). 

Die  Anlagen  für  den  Postdienst  nehmen  auf  deutschen  Bahnhöfen  oft  einen  großen 
Umfang  an.  In  einzelnen  Orten,  wie  Berlin,  Leipzig,  Cöln,  Hamburg  hat  die  Post- 
verwaltung für  ihre  Zwecke  eigene  Bahnhöfe  errichtet,  anf  denen  sie  zum  Teil  selbst 
den  Betrieb  fuhrt. 

In  Deutschland  erwachsen  der  Eisenbahnvcrwaltung  aus  dem  Postbetrieb  manche 
Schwierigkeiten,  besonders  aus  dem  Paketverkebr;  er  bat  sich  so  stark  entwickelt, 
daß  oft  3  bis  4  Postwagen  in  den  Personenzügen  mitgeführt  werden  müssen.  Man  hat 
daher  in  den  letzten  Jahren  auf  einzelnen  Linien  besondere  Postzüge  eingerichtet,  die 
nur  beladene  Postwagen,  außerdem  auch  wohl  einzelne  Eilgutwagen  mitführen ;  allein 
der  Uberwiegende  Teil  der  Postbefürderung  verbleibt  nach  wie  vor  den  Personenzügen. 
Briefe  werden,  wenn  irgend  möglich,  in  Schnell-  oder  Eilzügen  befördert 

s)  In  Itayern  und  Württemberg  hat  das  EUeiibahnpostgesetz  vom  \!0.  Dezember  1875  keine  Gültigkeit. 
Vgl.  Opel,  Das  Eisenbahnwesen  und  die  Post-  u.  Heeresverwaltung ;  Das  deutsche  Eisenbahnwesen  der 
Gegenwart,  lld.  1,  S.  VJ6,  Berlin  1911. 
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Ähnlich  wie  in  Deutschland  liegen  die  Verhältnisse  in  Österreich-Ungarn,  der 
Schweiz,  Rußland,  Korwegen,  Schweden,  Dänemark.  Dagegen  hat  man  in  Eng- 
land, Frankreich,  Italien  die  Paketbeförderung  zunächst  Privatgesellschaften  Uber- 
lassen, später  aber,  bei  Einführung  dea  internationalen  Paketdienstes,  wieder  in 
größerem  Umfange  in  den  inneren  Postdienst  aufgenommen;  sie  beschränkt  sich 
indes  auf  die  Beförderung  leichter  Pakete  von  kleinem  Umfang  bis  zum  Gewicht  von 
5  kg,  während  in  Deutschland  und  den  andern  oben  genannten  Ländern  auch  größere 
und  schwerere  Pakete  von  der  Post  befördert  werden.  Während  nun  in  England 
tatsächlich  die  Postverwaltung  die  Beförderung  der  ihr  ttbergebenen  Pakete  bewerk- 
stelligt, geschieht  dies  in  Frankreich  durch  die  Eisenbahngesellschaften  im  Namen 
uud  unter  Kontrolle  der  Postverwaltung9). 

In  Nordamerika  wurde  bisher  der  größte  Teil  der  Pakete,  wie  oben  erwähnt, 
nicht  von  der  Post,  sondern  von  den  Expreßgesellschaften  befördert.  Doch  ist  neuer- 
dings hierin  insofern  eine  Änderung  eingetreten,  als  vom  1.  Januar  1913  ab  die  Post 
einen  Teil  der  Paketbeförderung  Übernommen  hat. 

e)  Eilgut. 

Die  Eilgutbeförderung  unterscheidet  sich  im  allgemeinen  wenig  von  der  des 
Frachtgutes.  Sie  erfolgt  in  Deutschland  meist  durch  Personenzuge  und  zwar  im 
Packwagen  oder  in  besonderen  Eilgntwagen ;  auf  sehr  verkehrsreichen  Strecken  wird 
Eilgut  dagegen  zum  größten  Teil  EilgUterzUgen  oder  beschleunigten  Güterzügen  zu- 
gewiesen; nur  ein  geringer  Teil  verbleibt  den  Personenzügen,  z.  B.  die  Milch  und 
andere  Lebensmittel,  die  eine  besonders  beschleunigte  Beförderung  verlangen.  Aus 
der  Benutzung  verschiedenartiger  ZUge  ergeben  sich  besondere  auf  großen  Stationen 
mit  getrenntem  Personen-  und  Güterbahnhof  manche  Schwierigkeiten.  Eine  Lage  des 
Eilgutschuppens,  die  für  alle  drei  Beförderungsarten  gleich  günstig  wäre,  ist  in  der 
Regel  nicht  zu  finden.  Für  den  Betrieb  der  Personenzüge  wäre  es  sehr  erwünscht, 
die  Eilgutbeförderung  in  ihnen  ganz  auszuschließen,  um  auf  den  Zwischenstationen  die 
Verzögerungen  durch  das  Ein-  und  Ausladen  der  Eilstückgttter  und  das  An-  und  Absetzen 
der  Eilgutwagenladungen  zu  vermeiden.  Würden  die  Eilgüter  lediglich  in  rasch 
fahrenden  Güterzügen  befördert,  so  könnte  man  unter  günstigen  Umständen  auch  die 
Eilgutabfertigung  mit  den  Stückgutanlagen  verbinden  und  dadurch  Arbeitskräfte  er- 
sparen. Die  Durchführung  dieser  Maßregel  scheitert  aber  an  dem  geringen  Umfange 
des  Eilgutverkehrs.  Auf  den  meisten  Strecken  lohnt  sich  die  Einlegung  besonderer 
-  Eilgüterzüge  Uberhaupt  nicht,  auf  anderen  rechtfertigt  der  Verkehr  höchstens  die 
Einrichtung  von  1  bis  2  Zugpaaren  am  Tage.  Hierbei  sind  aber  zu  wenig  Be- 
förderungsgelegenheiten geboten.  Aus  diesen  Gründen  dürfte  in  Deutschland  die 
Verlegung  des  Eilgutes  aus  den  Personenzügen  in  absehbarer  Zeit  nicht  zu  erwarten 
sein.  Man  muß  sich  daher  mit  seiner  Beförderung  in  verschiedenen  Zuggattungen  ab- 
finden und  diesen  Umstand  bei  dem  Entwerfen  von  Bahnhofsanlagen  berücksichtigen. 

Außer  den  Eil-  und  Expreßgütern  werden  in  Deutschland  in  Personenzügen  noch 
Leichen,  Fahrzeuge  und  lebende  Tiere  befördert.  Die  Einrichtungen  zu  ihrer  Ver- 
ladung, insbesondere  Rampen,  müssen  daher  in  der  Nähe  der  Bahnsteig-  oder  Ab- 
stellgleise vorgesehen  werden.    Ähnlich  sind  die  Verhältnisse  in  Österreich -Ungarn 


»)  Vgl.  p.  D.  Fischer  und  M.  Aschenborn,  Artikel  »Post«  im  Handwörterbuch  der  Staats  wissen - 
»ehalten,  3.  Aufl.,  Bd.  6,  Jena  1910. 


Digitized  by  Google 


6 


VIII.  Kap.   Anordnung  der  Bahnhöfe. 


uud  der  Schweiz;  auch  in  Belgien,  Frankreich  und  Italien  besteht  Eilgutbeförderung, 
nicht  aber  in  England;  hier  tritt  an  ihre  Stelle  die  Versendung  als  Paket  [parcel] 
oder  als  Stückgut.  Auf  den  englischen  Bahnen  spielt  die  Beförderung  von  Pferden 
und  Fahrzeugen  in  Personenzügen  eine  große  Rolle.  Die  Verladeeinrichtungen  sind 
daher  dort  z.  T.  unmittelbar  mit  deu  Bahnsteigen  verbunden. 

In  Amerika,  wo  das  Eilgut  durch  die  oben  erwähnten  Expreßgesellschaften 
mittels  eigener  Wagen  in  Personenzügen  befördert  wird,  müssen  die  Schuppen  dieser 
Gesellschaften  in  enger  Verbindung  mit  den  Bahnsteiganlagen  stehen. 


ff 


B.  Die  Durchführung  des  Peraonensugbetriebes. 

%  2.  Durchführung  des  Betriebes  ohne  Rücksicht  auf  Abzweigungen.  Im 

folgenden  sollen  einige  charakteristische  Eigentümlichkeiten  des  Personenzugbetriebes 
auf  Hauptbahnen  besprochen  werden 10).  Hierbei  mögen  in  erster  Linie  die  Verhält- 
nisse in  Deutschland  Berücksichtigung 
finden.  Der  Einfachheit  wegen  soll  zu- 
nächst der  Einfluß  von  Bahnabzweigungen 
vernachlässigt  werden. 

Auf  Fernbahnen  haben  die  der  Per- 
sonenbeförderung dienenden  Züge  in  der 
Regel  nicht  sämtlich  die  gleiche  Fahrge- 
schwindigkeit. Die  langsam  fahrenden 
halten  auf  allen  oder  den  meisten  Stationen, 
führen  Wagen  der  niedrigsten  Klasse  mit, 
befördern  Eilgut,  Postpakete  und  Vieh; 
sie  dienen  zu  kürzeren  Reisen  besonders 
von  und  nach  kleineren  Stationen;  dann 
aber  werden  sie  auch  von  den  unbemit- 
telten Klassen  der  Bevölkerung  wegen  der 
Wohlfeilheit  der  Beförderung  zu  längeren 
Reisen  benutzt.  Die  schnellfahrenden  Züge  dagegen  halten  nur  in  den  großen  Städten 
oder  an  wichtigen  Knotenpunkten,  führen  oft  nur  die  beiden  oberen  Wagenklassen  mit 
und  befördern  hauptsächlich  die  Briefpost.  In  Abb.  1  sind  die  Fahrpläne  eines  lang- 
samen Zuges  [Pz.J  und  eines  Schnellzuges  I^Sz.j  graphisch  aufgetragen.  Der  Personen- 
zug hält  auf  allen  Zwischenstationen;  der  Schnellzug  nur  in  D,  wo  er  den  Personenzug 
überholt.  Reiseude  der  Stationen  B  und  C,  die  von  D  ab  den  Schnellzug  benutzen 
wollen,  fahren  mit  dem  Personenzug  bis  I)  und  steigen  dort  um;  ebenso  gehen  Rei- 
sende, die  mit  dem  Schnellzug  von  A  her  kommen  und  nach  E  oder  F  wollen,  in  D  auf 
den  Personenzug  Uber.  Man  nennt  daher  den  Personenzug  auf  der  Strecke  B—D 
»Sammler«,  auf  der  Strecke  D — F  »Verteiler«.  Neben  dem  in  Abb.  1  dargestellten  Ver- 
fahren gibt  es  auch  andere.  So  läßt  man  z.  B.  einen  Schnellzug  von  einer  Station  an 
zum  Personenzug  werden  und  benutzt  ihn  selbst  als  Verteiler.  Oder  man  wandelt  einen 
Personenzug  von  einer  bestimmten  Station  an  in  einen  Schnellzug  um  usw.11). 
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Abb.  1.    BildlicW  Fahrplan. 


•0)  Vgl.  auch  V.  Ct.  ltogshardt.  Fahrordnung  der  Züge,  im  Handbuch  des  Eisenbahnmasehinenwe-son*, 
herausgegeben  von  v.  Stocken,  Rd.  II.  Berlin  1908.  S.  811. 

")  Vgl.  auch  Ruckdcschel,  Das  Fahrplanweseri ;  Das  deutsche  Eisenbahnwesen  der  Gegenwart.  Bd.  I, 
Berlin  liUl,  S.  310. 
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Aas  dem  graphischen  Fahrplan  kann  man  ersehen,  wieviele  Züge  gleichzeitig 
auf  einer  Station  halten,  nnd  danach  beurteilen,  ob  die  vorhandenen  Bahnsteiggleise 
aasreichen.  Doch  empfiehlt  es  sich  mit  Rücksicht  auf  Verschiebungen  des  Fahr- 
planes, diese  Anzahl  auf  gewissen  Stationen  über  den  geringsten  Bedarf  hinaus  zu 
erhöhen. 

In  früheren  Zeiten  ließ  man  in  Deutschland  die  Schnellzüge  auf  allen  mittleren 
und  größeren  Stationen  halten.  Neuerdings  schränkt  man  aber  die  Anzahl  ihrer 
Aufenthalte  mehr  und  mehr  ein,  um  die  Reisedauer  zu  verringern;  man  läßt  die 
eigentlichen  »Schnellzuge«  nur  noch  auf  wichtigen  Knotenpunkten  halten  und  über- 
läßt die  Bedienung  der  ausgeschalteten  mittleren  Stationen  den  »Eilzügen«,  während 
die  Personenzüge  nach  wie  vor  auch  auf  den  kleineren  Stationen  Aufenthalt  bekommen. 
Zu  den  Schnellzügen  rechnet  man  in  Deutschland  auch  die  Expreßzüge  der  Internatio- 
nalen Schlafwagengesellscbaft.  Da  die  Eilzüge  infolge  ihrer  etwas  kleineren  Fahr- 
geschwindigkeit und  der  größeren  Anzahl  der  Aufenthalte  eine  geringere  Reisegeschwin- 
digkeit als  die  Schnellzüge  haben,  so  kommen  auf  sehr  langen  Strecken  auch  Über- 
holungen von  Eilzügen  durch  Schnellzüge  vor. 

Das  Fahrplanbild  von  Eisenbahnstrecken  mittlerer  Verkehrsdichte  zeigt  in  der 
Regel  einige  Schnell-  und  Eilzüge,  die  in  größeren  Abständen  Uber  die  Tagesstunden 
verteilt  sind.  Die  Zwischenräume  werden  von  den  Personenzügen  und  Güterzügen 
ausgefüllt.  Zu  gewissen  Jahreszeiten,  so  zu  den  Festen  und  in  den  Sommermonaten 
genügt  oft  die  Fassungskraft  der  normalen  Schnellzüge  dem  starken  Verkehr  nicht 
Um  die  Züge  nicht  zu  schwer  werden  zu  lassen,  verstärkt  man  sie  nur  in  geringem 
Umfange,  etwa  bis  zu  44  Achsen,  und  läßt  besondere  Vorzüge  oder  Nachzüge  in  einem 
Zeitabstand  von  8  bis  10  Minuten  vom  Hauptzug  verkehren.  Diese  Züge  erfordern 
in  der  Regel  auf  den  Zwischenbahnhöfen  keine  besonderen  Überholungsgleise,  da  sie 
stets  zeitlichen  und  räumlichen  Abstand  von  den  Hauptzügen  behalten.  Erhält  der 
vorlaufende  Zug  aber  auf  einer  Station  einen  besonders  langen  Aufenthalt,  etwa  um 
den  Reisenden  Gelegenheit  zum  Essen  zu  geben,  um  Zollabfertigung  zu  ermöglichen 
oder  dergl.,  so  läßt  man  den  nachfolgenden  Zug  nicht  auf  der  freien  Strecke  warten, 
sondern  ebenfalls  in  den  Bahnhof  einfahren,  sofern  nur  die  Gleisanlagen  zur  Auf- 
nahme beider  Züge  ausreichen.  In  den  letzten  Jahrzehnten  sind  bei  den  Schnell- 
zügen durch  Einführung  von  Speisewagen  die  langen  Mittagsaufenthaltc  fast  überall 
beseitigt  worden.  Dadurch  wurden  die  Hahnsteiggleise  der  größeren  Stationen 
bedeutend  entlastet  und  die  Einlegung  von  Vor-  oder  Nachzügen  wesentlich  er- 
leichtert. 

Viele  Personenzüge  erfahren  während  ihres  ganzen  Laufes  zwischen  dem  Anfangs- 
und Endpunkt  keine  wesentlichen  Veränderungen  in  ihrer  Zusammensetzung,  insbe- 
sondere dann,  wenn  sie  außer  dem  Packwagen  lediglich  Personenwagen  mitführen. 
Höchstens  werden  auf  Stationen,  auf  denen  der  Andrang  der  Reisenden  besonders 
stark  ist,  Bereitschafts-  oder  Verstärkungswagen  beigestellt,  oder  es  werden 
umgekehrt  Wagen,  die  zur  Verstärkung  mitgelaufen  waren,  abgehängt.  Führt  ein 
Personenzug  Eilgut-  oder  Viehwagen,  so  werden  diese  nach  Bedarf  auf  den  Zwischen- 
stationen ab-  oder  zugesetzt.  Für  all  diese,  wenn  auch  verhältnismäßig  einfachen 
Verschubbewegungen,  müssen  auf  den  Stationen  zweckmäßige  Gleisverbindungen 
vorgesehen  werden;  andernfalls  ergeben  sich  im  Betriebe  ungebührliche  Verlängerungen 
des  Aufenthaltes. 
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§  3.  Einfluß  der  Abzweigungen.  Zweigt  von  eiuer  Bahnstrecke  a—c  (Abb.  2) 
auf  der  Station  b  eine  Linie  nach  d  ab  und  verkehren  nur  Züge  a—c  und  b— rf,  so 
müssen  Reisende  von  a  nach  d  oder  von  d  nacb  a  in  6  umsteigen,  und  ihr  Reisegepäck 
muß  umgeladen  werden.  Das  Umsteigen  wird  von  den  Reisenden  des  Fernverkehrs  als 
äußerst  lästig  empfunden.  Wird  der  Umsteigeverkehr  sehr  groß,  so  entstehen  lange 
Aufenthalte,  besonders  infolge  der  Gepäckumladung;  es  ergeben  sich  dann  auch 
Unbequemlichkeiten  fllr  die  Eisenbahnverwaltung.  Vorausgesetzt,  daß  es  sich  nur 
um  den  Verkehr  in  der  gleichen  Hauptrichtung  a—c,  a—d  sowie  umgekehrt  handelt, 
dagegen  der  Eckverkehr  c—d  und  d—c  keine  Rolle  spielt,  kann  man  diese  Übel- 
stände auf  verschiedene  Weise  beheben. 

1.  Man  stellt  dem  Zuge  a — c  »Kurswagen«  a—d  bei  und  läßt  sie  in  b  auf 
einen  Zug  b — d  Ubergeben. 

2.  Man  bildet  gesonderte  Zöge  a—c  und  a—d,  vereinigt  sie  aber  auf  der  Strecke 
a — b.  In  b  fährt  der  eine  Teil  als  selbständiger  Zug  nach  c,  der  andere  ebenfalls 
als  selbständiger  Zug  nach  d  weiter. 

3.  Man  bildet  gesonderte  Züge  a—c  und  a—d  und  fährt  sie  gleich  von  a  aus 
meist  in  kurzem  Abstand  als  getrennte  Züge. 

Ist  der  Eckverkehr  c — d  und  umgekehrt  bedeutend,  so  kann  man  in  ähnlicher  Weise 
Kurswagen  c — d  einem  Zuge  c—a  mitgeben,  oder  Züge  c — a  und  c—d  bis  zur  Station 

b  vereinigt  fahren,  oder  selbständige  Züge  c—a  und  c — d 
verkehren  lassen  usw.  Im  folgenden  soll  der  Eckverkehr 
nicht  weiter  berücksichtigt  werden. 

Alle  drei  Verfahren  haben  für  den  Betrieb  Vorzüge 
b  c    und  Nachteile.    Das  Einstellen  von  Kurswagen  ist  am 

2  billigsten,  erfordert  aber  umständliche  Verschiebebewe- 

gungen in  b.  Einfacher  ist  die  Vereinigung  von  zwei 
Zügen,  besonders  wenn  man  beide  mit  besonderen  Packwagen  ausrüstet;  dann  ist 
in  6  weder  ein  Umsetzen  der  Wagen  noch  ein  Umladen  des  Gepäcks  nötig.  Gibt 
man  aber  von  a  aas  nur  einen  Packwagen  mit,  so  muß  man  in  b  einem  von  beiden 
Zügen  einen  neuen  Packwagen  beistellen  und  das  Gepäck  umladen,  wodurch  unter 
Umständen  Zeit  verloren  geht.  Die  Vereinigung  zweier  Züge  ist  besonders  dann 
zweckmäßig,  wenn  man  auf  den  Strecken  b—c  und  b—d  mit  knrzen  Zügen  auakommt. 
Das  dritte  Verfahren  (mit  getrennten  Zügen)  ist  für  den  Betrieb  am  bequemsten,  es 
ist  auch  nicht  besonders  unwirtschaftlich,  wenn  ohnehin  zur  gemeinsamen  Beförderung 
auf  der  Strecke  a—b  eine  zweite  Lokomotive  erforderlich  sein  würde.  Es  wird  zu- 
nächst dort  angewandt,  wo  die  Strecke  a—b  im  Verhältnis  zu  den  Strecken  b—c  und 
b — d  kurz  ist,  also  bei  der  Vereinigung  von  Bahnlinien  in  der  Nähe  großer  Städte; 
dann  ist  die  Strecke  a—b  lediglich  als  gemeinschaftliches  Endstück  zweier  selbständig 
betriebener  Linien  anzusehen.  Ein  bekanntes  Beispiel  hierfür  ist  die  Berliner  Stadt- 
bahn, die  die  gemeinsame  Fortsetzung  mehrerer  Fernbahnen  bildet. 

Dies  Verfahren,  von  der  Anfaugstation  einer  Strecke  direkte  Züge  nach  ver- 
schiedenen Seitenstrecken  zu  bilden,  hat  in  Deutschland  mit  dem  Anwachsen  des 
Personenverkehrs  mehr  und  mehr  Verbreitung  gefunden.  Es  kommt  hinzu,  daß  die 
Fahrgeschwindigkeit  im  Laufe  der  Zeit  immer  größer  wurde,  und  daß  man  deshalb  die 
Zuglängen  verringerte,  also  statt  eines  langen  Zuges  lieber  zwei  kurze  Züge  be- 
förderte. Bei  dieser  direkten  Beförderung  brauchen  die  Züge  auf  der  Trennungs- 
station, falls  diese  nur  geringen  Ortsverkehr  hat,  nicht  anzuhalteo,  was  für  die  Erhöhung 
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der  Reisegeschwindigkeit  und  der  Leistungsfähigkeit  stark  belasteter  Gemeinschafts- 
strecken  vorteilhaft  ist  Das  An-  und  Absetzen  von  Kurswagen  oder  die  Trennung 
nnd  Vereinigung  von  Zügen  wird  vielfach  nicht  an  der  eigentlichen  Trennungstation  b} 
sondern  an  einer  vorgelegenen  größeren  Station  e  vorgenommen  (Abb.  3),  z.  B.  wenn 
die  Gleisanlagen  der  Trennungstation  unzureichend  sind  oder  ein  Zugaufentbalt  aus 
Verkehrsgründen  dort  nicht  nötig  ist. 

Durch  die  oben  erörterte  Bildung  direkter  Züge  wird  zwar  der  Betrieb  auf  den 
Trennungstationen  wesentlich  erleichtert,  anderseits  aber  die  von  allen  Zügen  durch- 
fahrene  Gemeinschaftstrecke  stark  belastet.  Beispielsweise  ist  die  später  noch  näher  zu 
behandelnde  Strecke  Berlin-Bitterfeld,  die  gemeinschaftlich  von  einer  großen  Anzahl 
direkter  Schnellzüge  benutzt  wird,  zu  gewissen  Tageszeiten  so  dicht  besetzt,  daß 
gewöhnliche  Personenzüge  und  Güterzüge  kaum  noch  durchzubringen  sind  und  bei 
der  geringsten  Verspätung  vollständig  aus  dem  Fahrplan  gedrängt  werden.  Derartige 
Verhältnisse  können  zu  einem  viergleisigen  Ausbau  der  Gemeinschaftstrecke  oder 
zum  Bau  einer  Ersatzstrecke  Anlaß  geben. 

Auf  Stationen,  auf  denen  zwei  Bahnlinien  einander  kreuzen  (Kreuzungstationen) 
findet  häufig  ein  Übergang  von  Kurswagen  oder  ganzen  Zügen  von  einer  Linie  auf 
die  andere  statt  nnd  zwar  entweder  unter  Beibehal- 
tung der  gleichen  Hauptrichtung  oder  mit  Richtnngs-  </ 
Wechsel.   Ein  Übergang  ganzer  Züge  oder  einzelner 
Wagen  ist  ferner  möglich  auf  Bahnhöfen  in  Kopf- 

form,  in  die  zwei  oder  mehrere  Linien  einlaufen.   — 

Da  die  Betriebsvorgange  auf  derartigen  Stationen  im    *  T 

dritten  Abschnitt  noch  näher  erörtert  werden,  so  Abb.  3. 

soll  hier  nicht  auf  sie  eingegangen  werden.  Kur 

soviel  sei  bemerkt,  daß  auch  in  diesen  Fällen  der  Übergang  einzelner  Wagen  oder 
die  Vereinigung  und  Trennung  zweier  Züge,  sowie  endlich  die  Durchführung  direkter 
Züge  in  Frage  kommt. 

Von  diesen  drei  Verfahren  ist  die  Einrichtung  direkter  Züge  im  allgemeinen  für 
den  Betrieb  am  bequemsten.  Sie  ist  allerdings  nur  bei  starkem  Verkehr  wirtschaft- 
lich zu  rechtfertigen;  in  sehr  vielen  Fällen  muß  man  sich  —  um  den  Reisenden 
entgegenzukommen  —  mit  Kurswagen  begnügen,  trotzdem  diese  für  den  Betrieb 
recht  unbequem  sind.  Vor  allem  ist  das  Zu-  und  Absetzen  auf  den  Übergangstationen 
zeitraubend,  störend  und  nicht  ungefährlich.  Da  das  Umsetzen  meist  während  des 
fahrplanmäßigen  Aufenthaltes  geschieht,  so  besteht  die  Gefahr,  daß  Reisende,  welche 
vorübergebend  ausgestiegen  sind,  ihren  Wagen,  der  inzwischen  nach  einem  andern 
Bahnsteiggleis  verbracht  worden  ist,  nicht  wiederfinden.  Die  Verschiebefahrten  selbst, 
die  stets  mit  besetzten  Wagen  erfolgen,  sind  nicht  ungefährlich,  zumal  dort,  wo  sie 
ohne  Signal  und  Fahrstraßenfestlegung  stattfinden.  Besonders  zeitraubend  wird  das 
Umsetzen  der  Kurswagen,  falls  sie  sich  nicht  an  einem  Ende  des  Zuges,  sondern 
zwischen  Wagen  befinden,  die  weitergehen;  stehen  sie  beispielsweise  hinter  dem 
Packwagen,  so  erfordert  das  Absetzen,  wenn  zugleich  Lokomotivwechsel  stattfindet, 
einen  Aufenthalt  von  mindestens  acht  Minuten,  oft  aber  mehr,  da  vorher  zunächst  das 
gesamte  Übergangsgepäck  aus  dem  Packwagen  entladen  werden  muß.  Durch  das 
Umsetzen  der  Kurswagen  von  einem  Hauptgleis  auf  ein  anderes  werden  oft  eine  oder 
mehrere  Fahrstraßen  längere  Zeit  für  den  Zugverkehr  gesperrt;  dadurch  wird  u.  U. 
die  Leistungsfähigkeit  des  ganzen  Bahnhofes  bedeutend  verringert. 
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Außer  den  Personenkurswagen  gibt  es  noch  Post-,  Pack-  nnd  Eilgutkarswagen. 
Sie  werden  eingestellt,  um  auf  den  Übergangstationen  die  Verlängerung  der  Aufenthalte 
und  sonstige  Übelstände  zu  vermeiden,  die  aus  dem  Umladen  erwachsen.  Personenkurs- 
wagen und  Gepäckkurswagen  nach  gleichen  Zielen  stellt  man  möglichst  zusammen, 
um  das  Umsetzen  auf  den  Übergangstationen  zu  vereinfachen.  Falls  nur  einzelne 
Personenkurswagen  Ubergehen,  lohnt  es  sich  wegen  der  geringen  Menge  des  Gepäcks 
nicht,  ihnen  einen  besonderen  Packkurswagen  beizugeben.  Das  Übergangsgepäck 
muß  daher  nmgeladen  werden.  Um  dies  zu  vermeiden,  hat  man  in  Deutschland. 
Frankreich  usw.  einzelne  Personenkurswagen  der  D-Zuge  mit  Gepäckabteilen  aus- 
gerüstet. Doch  ist  das  Ein-  und  Ausladen  der  Gepäckstücke  unbequem,  da  die  ganze 
Bauart  der  Wagen  verhältnismäßig  enge  Türöffnungen  bedingt.  Man  verwendet  des- 
halb solche  Gepäckabteile  hauptsächlich  im  internationalen  Verkehr  für  die  Gepäck- 
beförderung zwischen  der  Anfangs-  und  Endstation  des  Laufes;  sie  werden  erforder- 
lichen Falles  zollamtlich  verschlossen. 

In  England  trennt  man  zuweilen  die  Kurswagen  von  ihrem  Stammzug,  ohne 
diesen  an  der  Übergangstation  halten  zu  lassen.  Die  Kurswagen  müssen  in  diesem 
Fall  am  Zugschluß  laufen;  vor  der  Station,  wo  sie  den  Zug  verlassen  sollen,  wird 
die  Bremsleitung  unterbrochen  und  die  Abkuppelung  vorbereitet  Nach  Verständigung 
mit  dem  Lokomotivführer  löst  ein  Schaffner,  der  im  ersten  Kurswagen  verbleibt,  mittels 
einer  besonderen  Vorrichtung  die  Kuppelung  und  bringt  den  Wagen  durch  Anziehen 
der  Bremse  in  der  Station  langsam  zum  Halten,  während  der  vordere  Teil  des  Zuges 
ohne  anzuhalten  durchfährt13].  Dagegen  ist  es  nicht  üblich,  Kurswagen  dem  Stamm- 
zuge beizustellen,  ohne  ihn  völlig  anzuhalten,  obwohl  dies  bei  beträchtlicher  Vermin- 
derung der  Geschwindigkeit  an  sich  denkbar  wäre,  da  man  Schiebelokomotiven 
stellenweise  einem  Zug  beigegeben  hat,  ohne  ihn  anzuhalten.  Indes  ist  auch  dieses 
Verfahren  wegen  der  Weichenumstellung  dicht  hinter  dem  Zuge  recht  gefährlich. 

§  4.  Die  Veränderlichkeit  der  Verkehrsverhältnisse  im  Laufe  der  Ent- 
wicklung, a)  Allgemeines.  Die  Verkehrsverhältnisse  auf  einem  Bahnhof  können 
sich  im  Lauf  der  Jahre  beträchtlich  ändern.  Aus  einer  unbedeutenden  Urasteige- 
station  wird  später  zuweilen  ein  wichtiger  Übergangspunkt,  an  dem  das  Umsetzen 
der  Zugteile  und  Kurswagen  verwickelte  Gleisverbindungen  erfordert.  Wird  nach 
und  nach  der  Übergangs  verkehr  so  stark,  daß  direkte  Züge  gefahren  werden,  so 
wird  der  Zweck  des  Bahnhofs  verändert  Die  Aufenthalte  fallen  zum  Teil  weg,  und 
die  Bahusteiganlagen  verlieren  an  Bedeutung.  Wächst  nun  wiederum  der  Ortsverkehr, 
so  müssen  für  ihn  unter  Umständen  auf  dem  Bahnhofe  zur  Entlastung  des  Durch- 
gangsverkehrs besondere  Züge  gebildet  werden,  die  ihrerseits  Abstellgleise  erfordern. 
Aber  noch  weitere  Veränderungen  können  auftreten.  Infolge  Überlastung  anderer 
Strecken  werden  Züge  Uber  den  Bahnhof  geleitet,  die  ihn  früher  nicht  berührten. 
Es  entstehen  dadurch  wiederum  neue  Anschlüsse,  und  so  bleiben  die  Verkehrsverhält- 
nisse fortwährend  im  Fluß.  Alle  diese  Veränderungen  können  sogar  erfolgen,  auch 
ohne  daß  die  Anzahl  der  einmündenden  Linien  vermehrt  wird.  Daß  durch  die  Ein- 
führung einer  oder  mehrerer  neuer  verkehrsreicher  Bahnen  die  Bedeutung  einer  Station 
sich  wesentlich  verändert,  liegt  auf  der  Hand.  Insbesondere  pflegt  hierbei  eine  Um- 

12)  Vgl.  W.  Cauer,  Mitteilungen  von  den  englischen  Eisenbahnen  in  lilasers  Annslen  1U0"),  Bd.  57. 
S.  4'2.  Uieniaoh  werden  in  England  bis  r.u  8  Personenwagen  in  voller  Fahrt  abgetrennt.  —  In  englischen 
Fahrplänen  wird  dieser  Vorgang  als  »Slip«  bezeichnet. 
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gestaltung  der  gesamten  Betriebsverhältnisse  zu  erfolgen;  so  wird  oft  aus  einer  An- 
scblußstation  eine  Kreuzungstation  usw. 

Eine  derartige  Entwicklung  ist  natürlich  mit  Sicherheit  niemals  vorauszusehen, 
da  sie  von  unberechenbaren  Faktoren  abhängt.  Man  sollte  aber  stets  auf  starke  Ver- 
änderungen gefaßt  sein  und  beim  Entwerfen  größerer  Anlagen  alle  Möglichkeiten  sich 
vor  Augen  halten,  damit  später  erforderlich  werdende  Änderungen  leicht  verwirk- 
licht werden  können. 

Das  Anwachsen  des  Verkehrs  und  der  Wechsel  im  Lauf  der  Zuge  sowie  in  der 
Bedeutung  der  Bahnhöfe  zeigt  sich  besonders  deutlich  innerhalb  des  preußisch-hessi- 
schen Staatsbahnnetzes,  das  zum  größten  Teil  dnrch  die  allmähliche  Verstaatlichung 
der  Privatbahnen  entstanden  ist.  Durch  den  Wegfall  des  Wettbewerbs  zwischen  den 
Privatlinien  konnte  der  Fahrplan  wirtschaftlicher  gestaltet  werden.  Durch  die  Zu- 
sammenfassung mehrerer  kleiner  Netze  wurde  es  möglich,  die  Anzahl  der  direkten 
Zugverbindungen  zu  vermehren.  Der  uneingeschränkte  Besitz  aller  Hauptlinien  ge- 
stattete die  Entlastung  einzelner  zu  stark  besetzter  Strecken  durch  Umleitungen. 
Endlich  wurde  infolge  der  Übernahme  durch  den  Staat  der  Bau  von  Enlastungs- 
und  Verbindungstrecken  wesentlich  erleichtert.  Aus  der  Umbildung  des  Netzes 
und  dem  gewaltigen  Anschwellen  des  Verkehrs  ergab  sich  eine  starke  Veränderung 
in  der  Bedeutung  der  einzelnen  Bahnhöfe.  Eine  erschöpfende  Behandlung  dieser 
Vorgänge  ist  hier  nicht  am  Platze;  es  sollen  aus  der  Entwicklungsgeschichte  des  Per- 
sonenverkehrs lediglich  zwei  Beispiele  angeführt  werden. 

b)  Beispiele. 

1.  Personenzugverkehr  der  Strecke  Berlin — Halle — Eisenach. 

Als  Beispiel  für  die  Entwicklung  des  Personenzugverkehrs  innerhalb  von  35  Jahren 
möge  die  Strecke  Berlin — Halle — Eisenach  dienen  (Abb.  4).  Sie  entstand  aus  den 
Strecken  der  Berlin-Anhalter  Eisenbahn  (Berlin— Halle)  und  der  Thüringer  Eisenbahn 
(Halle —Eisenach).  Die  erste  Teilstrecke  Berlin — Wittenberg  wurde  schon  1841  er- 
öffnet, dann  folgten  Halle— Weimar  1846,  Weimar— Eisenach  1847  und  erst  zwölf 
Jahre  später  Wittenberg— Halle.  An  die  Strecke  Berlin — Eisenach  schließt  sich 
eine  Reihe  von  Zweigstrecken,  von  denen  nur  die  für  den  direkten  Zugverkehr 
wichtigsten  genannt  werden  sollen: 

Bei  Jüterbog  geht  die  Strecke  nach  Dresden — Wien  über  Röderau  ab,  bei  Bitter- 
feld die  Strecke  nach  Leipzig  (Hof — München),  bei  Corbetha  die  Strecke  nach  Leipzig, 
bei  Weißenfels  die  Strecke  nach  Zeitz  (Probstzella— München),  bei  Großheringen 
bzw.  Kösen  die  Saalbahn  (Jena— Saalfeld— München),  bei  Weimar  die  Weimar— 
Geraer  Bahn  nach  Gera  (Eger— Wien),  bei  Neudietendorf  die  Strecke  nach  Arn- 
stadt (Kissingen,  Stuttgart).   Vgl.  die  Zusammenstellung  I,  S.  13. 

Im  Jahre  1875,  als  die  Bahnen  noch  sämtlich  im  Privatbesitz  waren,  betrug  die 
Anzahl  der  Personenzüge  auf  der  Strecke  Berlin— Jüterbog  (nur  in  einer  Richtung 
gezählt)  15,  Jüterbog— Eisenach  etwa  9  (vgl.  Zusammenstellung  II).  Die  Strecke 
Berlin— Jüterbog  wurde  schon  damals  als  gemeinsame  Stammstrecke  für  die  beiden 
Linien  Berlin — Eisenach  und  Berlin — Röderau  (Dresden)  benutzt.  Es  fehlte  noch  die 
Weimar — Geracr  Bahn;  die  Zweigstrecke  bei  Neudietendorf  reichte  nur  bis  Arnstadt, 
die  spätere  Bahn  von  Gera  nach  Probstzella  war  noch  nicht  bis  zur  bayerischen 
Grenze  fortgeführt,  sondern  endete  in  Eichicht.  Die  Saal  bahn,  von  Saalfeld  kommend, 
mündete  in  Großheringen  ein;  Wagen-  oder  Zugübergänge  waren  nicht  vorhanden. 
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Vor  Berlin  ans  verkehrten  drei  direkte  Zöge  nach  Leipzig.  Es  waren  Kurswagen- 
verbindungen mit  Frankfurt  a.  M.,  sowie  mit  München  (über  Leipzig— Hof)  eingerichtet. 
Im  übrigen  stieg  man  an  den  Anschlußstationen  am.  Nur  bei  einem  Kurierzug 
Berlin— Frankfurt,  der  nicht  in  Corbetha  hielt,  wurden  die  Reisenden  von  Leipzig 
bis  nach  Weißenfels  vorgeschoben,  wo  dann  der  Ubergang  stattfand. 

Im  Jahre  1880  war  die  Anzahl  der  Züge  auf  der  Strecke  Berlin — Jüterbog  in 
jeder  Richtung  auf  11  heruntergegangen,  ebenso  auf  der  Strecke  Jüterbog — Eisenach 
im  Mittel  auf  8.  Dafür  waren  Nahzüge  des  Vorortverkehrs  nach  Groß-Lichterfelde 
vorhanden,  zunächst  6  in  einer  Richtung.    Der  Übergang  der  Reisenden  von  Leipzig 


Abb.  4.    Übermchteplui  d.r  Strecke  B*rlin-EU.ii»tta. 


nach  Frankfurt  geschah  ausschließlich  in  Corbetha.  Bei  3  Zügen  wurden  Kurswagen 
Leipzig— Frankfurt  a.  M.  in  Corbetha  überführt. 

Im  Jahre  1882  ging  die  Hauptstrecke  in  den  Betrieb  des  preußischen  Staates 
über.  Inzwischen  wurde  der  neue  Anhalter  Bahnhof  in  Berlin  vollendet,  und  dieser 
nahm  nunmehr  auch  die  Strecke  Berlin— Zossen— Dresden  anf.  Sie  zweigte  in  ge- 
ringer Entfernung  vom  Endbahnhof  in  Schienenhöhe  von  den  Gleisen  der  Anhalter 
Bahn  ab.  Die  Streckenbelastung  {in  einer  Richtung)  betrug  im  Jahre  1885  bis  zur 
Abzweigung  nach  Zossen  35,  bis  Groß-Lichterfelde  28,  bis  Jüterbog  im  Mittel  15, 
auf  der  eigentlichen  Thüringer  Strecke  im  Mittel  11  Züge.  Der  Groß-Lichterfelder 
Vorortverkehr  hatte  12  besondere  Zöge  (in  einer  Richtung)  erhalten.  Es  verkehrten 
direkte  Wagen  von  Berlin,  Halle  und  Leipzig  nach  Frankfurt,  von  Leipzig  (Uber  Bebra) 
nach  Aachen,  von  Berlin  Uber  Neudietendorf  nach  Stuttgart.  Direkte  Züge  wurden 
aber  nur  zwischen  Berlin— Dresden,  Berlin— Leipzig,  Berlin— Frankfurt  uud  Leipzig — 
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Zusammmenstellung  I. 
Eröffnung  der  Teilstrecken  und  Zweiglinien  der  Bahn  Berlin— Eiaenacb. 

in 

Berlin-Anhalter  Eisenbahn  1841 


Berlin — Wittenberg 
Wittenberg— Halle 
Halle— Weimar 
Weimar — Eisenacb 
Eisenach— Gera  tnngen 
Gerstungen— Bebra 
Berlin— Dresden  (Zossen) 
Jüterbog—  Röderau 
Bitterfeld— Leipzig 
Halle— Eialeben 
Corbetha — Leipzig 
Welßenfels-Gera 
Gera— Eichicht 
Eichicht— Probstzella 
Großheringen— Straußfurt 
Großheringen— Saalfeld 
Weimar— Gera 
Neudietendorf— Arnstadt 
Arnstadt — Ilmenau 


Thüringer  Eisenbahn 


Bergisch-MSrk.  Bahn 
Berl. — Dresden.  Eisenbahn 
Berlin-Anh.  Eisenbahn 

>      »  > 
Magdeb-Eisl.  Eisenbahn 
Thüringer  Eisonbahn 
»  > 
»  • 
E.  E.  D.  Erfurt 
Saale-Unstrut-Bahn 
Saal-Eisenbahn 
Weimnr-Geraer-Bahn 
Thüringer  Eisenbahn 

»  » 
K.  E.  D.  Erfurt 
Friedrichrodaer  Eisenb. 


1859 
1846 
1847 
1849 
1849 
1875 
1848} 
1859} 
1865 ' 
1856] 
1859} 
1871 ' 
1885 
1874 
1874 
1876 
1867  | 
18791 
1885 
1876 


1882 

1887 
1882 

1882 


1887 
1895 
1895 

1882 


Fröttatedt— Friedrichroda 

Zusammenstellung  II. 

Belastung  der  Strecke  Berlin— Ei  Benach  dnrch  Schnell-  und  Personenzüge 

in  einer  Richtung. 

Berlin 


Ludwigsfelde  . 
Trebbin  .  .  . 
Luckenwalde  . 
Jüterbog  .  . 
Wittenberg  .  . 
Bitterfeld.  . 
Halle  ... 


Weißenfei  b 
Naumburg 


Vieselbach  .  .  .  . 

Erfurt  

Neudietendorf . 


Wutha 


1875 

1880 

1885 

1890 

1895 

1900 

1905 

19K 

15 

17 

35 

44 

68 

82 

46 

52 

15 

17 

28 

35 

54 

62 

38 

44 

15 

11 

16 

18 

20 

27 

38 

44 

15 

11 

16 

18 

20 

27 

38 

43 

16 

11 

15 

18 

20 

27 

38 

43 

16 

11 

15 

18 

20 

27 

87 

41 

15 

11 

16 

18 

20 

26 

36 

41 

9 

7 

10 

18 

15 

21 

28 

32 

8 

7 

10 

13 

15 

22 

29 

33 

7 

6 

10 

10 

13 

18 

23 

25 

8 

8 

12 

12 

13 

20 

25 

31 

8 

8 

12 

12 

13 

18 

26 

29 

8 

8 

12 

13 

15 

21 

31 

38 

9 

7 

12 

13 

16 

21 

27 

36 

9 

7 

10 

13 

16 

21 

27 

34 

9 

7 

10 

13 

15 

18 

21 

28 

» 

7 

10 

13 

15 

18 

21 

25 

9 

7 

10 

13 

15 

18 

21 

24 

9 

s 

12 

14 

16 

18 

21 

25 

10 

9 

12 

16 

16 

19 

24 

29 

10 

9 

12 

15 

16 

20 

24 

29 

9 

8 

12 

14 

17 

29 

38 

43 

9 

8 

11 

13 

14 

17 

20 

30 

9 

8 

11 

14 

14 

17 

20 

26 

9 

8 

11 

14 

14 

17 

20 

25 

9 

8 

11 

14 

14 

17 

20 

28 
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Frankfurt  gefahren.  Auf  der  Strecke  Berlin— Eisenach  lief  in  einem  Schnellzug  ein 
Restaurationswagen,  im  übrigen  worden  für  das  Mittagessen  längere  Aufenthalte 
[20  Minuten)  angeordnet. 

Im  Jahre  1890  ist  der  Vorortverkehr  nach  GroB-Lichterfelde  auf  17  Vorortzüge 
[in  einer  Richtung)  gestiegen,  die  Streckenbelastung  bis  Jüterbog  beträgt  18  Züge, 
auf  der  Thüringer  Strecke  durchschnittlich  13  Züge. 

Es  laufen  jetzt,  nachdem  die  Gera— Eichichtcr  Strecke  den  Anschluß  an  die 
bayerischen  Bahnen  erhalten  bat,  direkte  Wagen  Berlin — München  und  Leipzig- 
München  Uber  Gera — Saalfeld.  In  Corbetha  findet  viermal  eine  Vereinigung  von  Zügen 
aus  Halle  und  Leipzig  statt,  die  dann  gemeinsam  nach  Bebra,  Frankfurt  oder  Cassel 
weiterlaufen.  Ein  Schnellzug  Berlin — Frankfurt  führt  bis  Eisenach  Speisewagen. 
Trotzdem  erhält  dieser  Zug  noch  20  Minuten  Aufenthalt  in  Neudietendorf.  Es  ver- 
kehrt ein  direkter  Schnellzug  Berlin— Weißenfels— Zeitz— Saalfeld— München;  er  führt 
bis  Weißenfels  am  Schluß  Wagen  für  Bebra,  die  als  selbständiger  Zug  weitergehen. 
Ebenso  briugt  ein  Zug  von  Berlin  nach  Eisenach  am  Schluß  Wagen  für  Zeitz— Saal- 
feld—München,  die  in  Weißenfels  abgehängt  werden  und  als  selbständiger  Zug  von  dort 
weiterlaufen.  Die  Münchener  Züge  werden  in  Zeitz  mit  einem  von  Leipzig  kommenden 
Zugteil  vereinigt.  Zwei  Schnellzüge  Berlin— Frankfurt  erhalten  in  Corbetha  Kurs- 
wagen aus  Leipzig  und  geben  in  Neudietendorf  Kurswagen  Berlin— Kissingen  ab. 

Im  Jahre  1895  liefen  bereits  34  Vorortzüge  nach  Groß-Lichterfelde,  bis  Jüterbog 
ist  die  Strecke  mit  20  Zügen,  von  Halle  bis  Eisenach  durchschnittlich  mit  15  Zügen 
in  jeder  Richtung  belastet.  Die  Anzahl  der  Kurswagenverbindungen  hat  sich  ver- 
mehrt, doch  sind  neue  Beziehungen  (abgesehen  von  Verlängerungen  des  Laufes)  nicht 
hinzugekommen.  Es  sind  inzwischen  D-Züge  mit  Büffet-  oder  Speisewagen  und  Schlaf- 
wagen eingelegt  und  zwar  zwei  Züge  Berlin^Frankfurt  und  zwei  Züge  Berlin- 
München.  Dafür  ist  der  Speisewagen  aus  einem^wöhnlichen  Schnellzug  zurück- 
gezogen und  diesem  ein  Mittagsaufenthalt  in  Erfurt  gegeben  worden.  Die  Vormittag- 
schnellzügc  von  Berlin  nach  Gera— München  und  Arnstad^Stuttgart  werden  von 
Berlin  aus  bis  Weißenfels  vereinigt  gefahren;  von  dort  geht  derv^J^ere  Teil  Uber  Neu- 
dietendorf nach  Stuttgart,  der  hintere  Uber  Zeitz,  Gera,  Saalfeld  na*l&fe  München.  Von 
Leipzig  aus  werden  zwei  Züge  direkt  über  Corbetha  bis  Eisenach  T&zw.  Frankfurt 
durchgeführt. 

Im  Jahre  1900  ist  die  Auzahl  der  Vorortzüge  nach  Groß-Lichterfeltf6  auf  35 
gestiegen.  Die  Strecke  bis  Jüterbog  ist  mit  etwa  27,  die  Thüringer  Strecke  i*|  Durch- 
schnitt mit  etwa  19  Zügen  belegt.  Nur  zwischen  Erfurt  und  Neudietendorf  6t0l^t 
diese  Zahl  auf  29,  da  die  meisten  Züge  nach  Arnstadt— Suhl  und  Arnstadt— SaY^*5^ 
bereits  in  Erfurt  entspringen  und  in  Neudietendorf  lediglich  von  der  HauptstrVcke 
abzweigen.  Die  Anzahl  der  Kurswagenverbindungen  hat  beträchtlich  zugeuomi\cn- 
Neu  sind  die  Kurswagen  Wien  — Aachen  uud  Eger^ Altenbeken  über  GerV~" 
Weimar;  sie  verkehren  in  einem  direkten  Zug,  der  von  Gera  kommend  in  Weiili:ir 
auf  die  Thüringer  Bahn  übergeht;  es  war  dies  durch  die  inzwischen  erfolgte  V*r" 
staatlichung  der  Weimar— Geraer  Bahn  erleichtert  worden.  Auch  ist  ein  Zug  Berlin-f 
Frankfurt  eingerichtet,  der  von  Halle  aus  nicht  Uber  Weißenfels— Erfurt—  Eisenacl ' 
sondern  über  Nordhausen— Cassel  läuft.  Nachdem  inzwischen  femer  die  Saalbahf1 
durch  eine  besondere  Verbindungsbahn  zwischen  Großheringen  und  Kosen  an  dilf 
Thüringer  Bahn  angeschlossen  ist,  wird  bereits  ein  direkter  D-Zug  Berlin— NaunJ" 
bürg— Jena— München  Uber  die  Saalbahn  gefahren,  der  Großheringen  nicht  berührf- 
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Er  nimmt  vorläufig  nur  einen  Schnellzuganschluß  von  Leipzig  ohne  Wagentibergang 
in  Corbetha  auf. 

Im  Jahre  1905  ist  die  Streckenbelastung  Berlin — Groß-Lichterfelde  dadurch  ge- 
ringer geworden,  daß  für  die  Vorortzuge  der  Anhalter  und  Dresdener  Bahn  inzwischen 
eine  besondere  Vorortbahn  erbaut  worden  ist,  die  vom  Potsdamer  Vorortbahnhof  in 
Berlin  abgeht.  Die  Belastung  dieser  Vorortstrecke,  die  in  die  Zusammenstellung 
nicht  mit  aufgenommen  ist,  betragt  1905  werktäglich  in  einer  Richtung  123  Zöge, 
davon  23  nach  Zossen  und  100  nach  Groß-Lichterfelde.  Trotz  dieser  Entlastung  liegen 
auf  der  Hauptstrecke  bis  Jüterbog  im  Mittel  37  Züge,  also  noch  mehr  als  15  Jahre 
früher  zwischen  Berlin  und  Groß-Lichterfelde  gelaufen  waren. 

Auf  der  Thüringer  Strecke  beträgt  die  Belastung  biß  Kitaen  etwa  27,  dahinter 
im  Mittel  21,  abgesehen  von  der  mit  38  Zügen  belasteten  Strecke  Erfurt— Neudieten- 
dorf. Die  Anzahl  der  direkten  Zugverbindungen  ist  gestiegen.  So  verkehren  auf  der 
Strecke  Neudietendorf— Suhl  zwei  Züge,  deren  einer  nach  Stuttgart,  der  andere  nach 
Kissingen  geht  Von  den  11  Saalbahnzttgen  kommen  nur  noch  drei  von  Großheringen, 
dagegen  über  die  neue  Verbindung  sechs  Züge  von  Naumburg  und  zwei  von  Berlin. 
Ein  Zug  Berlin — München  nimmt  einen  Kurswagen  von  Leipzig  auf,  der  bis  Naum- 
burg vorgeschoben  wird,  um  ein  Anhalten  in  Corbetha  oder  Weißenfels  zu  vermeiden. 
Ebenso  wird  auch  der  Übergang  des  Leipziger  Kurswagens  nach  Frankfurt  a.  M.  bei 
einem  D-Zug  Berlin— Frankfurt  in  Naumburg  vorgenommen.  Im  übrigen  wird  das 
Umsteigen  oder  das  Umsetzen  von  Kurswagen  in  Corbetha  und  Weißenfels  bewirkt. 

Im  Jahre  1910  beträgt  die  Streckenbelastung  in  einer  Richtung  bis  Jüterbog  im  Mittel 
42;  auf  der  Thüringer  Bahn  schwankt  sie  zwischen  24  und  43.  Die  starke  Belastung 
ist  aus  der  vermehrten  Durchfuhrung  direkter  Züge  (s.  Abb.  5)  zu  erklären.  So 
werden  von  Leipzig  10  Züge  bis  Naumburg  und  weiter  durebgebracht.  Von  den 
Saalbahnzttgen  entspringen  5  in  Berlin  und  1  in  Halle.  Von  den  Arnstädter  Zügen 
3  in  Berlin  und  15  in  Erfurt    Es  laufen  von  Berlin  aus  direkte  Züge  nach 

Zossen — Dresden 

Jüterbog— Dresden 

Bitterfeld —  Leipzig — Hof— München 

Halle— Sangerhausen— Frankfurt 

Naumburg— Jena— M  Uneben 

Neudietendorf— Arnstadt—  Stuttgart 

Eisenach— Frankfurt. 

Man  kann  also  sagen,  daß  die  Berliner  Stammstrecke  sich  in  7  Aste  verzweigt.  In 
umgekehrter  Richtung  ist  die  Verzweigung  naturgemäß  nicht  so  stark.  Es  sind  von 
Eise  nach  lediglich  direkte  Verbindungen  nach  Weimar— Gera,  nach  Corbetha— Leipzig 
und  nach  Halle— Berlin  vorhanden. 

Betrachtet  man  die  Entwicklung  des  Verkehrs  auf  der  Strecke  Berlin— Eisenach 
(Zusammenstellung  II  und  III),  so  ergibt  sich  folgendes.  Zunächst  ist  die  beträcht- 
liche Vermehrung  der  Zuge  auf  der  Thüringer  Hauptstrecke  (etwa  um  das  Dreifache) 
bemerkenswert.  Sodann  zeigt  sich,  daß  mit  der  Eröffnung  und  dem  besseren  Anschluß 
von  Seitensrrecken  infolge  Einführung  direkter  Züge  die  Belastung  der  Hauptstrecke 
stellenweise  beträchtlich  gewachsen  ist.  Besonders  bemerkenswert  ist  die  Strecke 
Erfurt  Neudietendorf,  die  mit  43  Zügen  die  Nachbarstrecken  Weimar— Erfurt  und 
Neudietendorf— Gotha  weit  übertrifft  Sie  ist  daher  1911  durch  ein  besonderes 
Gtttergleispaar  entlastet  worden.  Infolge  der  Einführung  direkter  Züge  haben  die  eigent- 
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liehen  Anschlußstationen  ihre  Bedeutung  als  solche  z.  T.  eingebüßt  (s.  Zusammen- 
stellung IV}.  In  Corbetha  haben  z.  B.  1910  18  Züge  keinen  Aufenthalt  mehr,  während 
20  weiterfahrende  Züge  anhalten.  In  Neudietendorf  fahren  10  Zöge  durch.  Nur  anf 
einzelnen  Stationen  halten  alle  Züge,  so  in  Halle,  Erfurt  und  Weimar.  In  Naumburg 
halten  alle  Züge  bis  auf  5  D-Züge. 


W 


Grossbeertfi 
Trebbin 
Jüterbog  ' 


B-tttrfaHt 

►  Magdeburg 

Hau,  Csss«, 
Merseburg  2\} 

Corbwtha 
Wensenfels 
Naumburg 


Srossheringen, 
BadSutj. 


Weimar 

irfurt 


Gotha 

Fröttstädt 

Wutha 
E.senach 


Abb.  5.    B«-lut«og  dw  Streek«  Berlin 


(in  ein«  BlcMnng)  Im  J»are  1»10. 


Iu  Weißenfels  und  Corbetha  bat  sich  zwar  die  Anzahl  der  anhaltenden  Züge 
fast  verdoppelt,  doch  ist  der  Prozentsatz  bedeutend  gesunken.  Noch  ungünstiger 
liegen  die  Verhältnisse  in  Jüterbog  und  Bitterfeld. 

Das  Anwachsen  der  Kurswagenverbindungen  ist  aus  der  folgenden  Zusammen- 
stellung V  zu  ersehen.  Die  Zahlen  geben  an,  wie  oft  am  Tage  in  einer  Richtung 
Übergänge  stattfinden. 
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Zusammenstellung  III. 

Anzahl  der  Personenzüge  (in  einer  Richtung)  auf  den  Seitenstrecken 
der  Strecke  Berlin— Eisenach. 


1876  i  1880     1885  |  1890     189Ö      1900  190» 


1910 


Bitterfeld— Leipzig   8  (3) 

Jüterbog— Dresden   >  6  (6) 

Leipzig— Corbetha   |  9 

Weißenfels- Zeitz   4 

Großheringen— Jena  oder  Naum- 
burg   ö 

Jena — Weimar   — 

Neudietendorf— Arnstadt  ....  5 


6  (3) 
ö  (5) 
8 
4 

4 
4 
6 


6   (3;.  10   {3)  12  :4) 


5  i6)|  6  (5) 
10  11 


4 
4 

7 


« 
9 


6  (6) 
12 
7 

6 
6 
8 


13  (6) 

6  (6) 

13  (2; 
8 


7 
8 
16 


(1) 


16 
7 

14  (3) 
10  (1) 


(7)|  16  (8) 

17)  10  (7) 

19  (10) 

11  (1) 


11  (8) 
10  (3; 
16  (16) 


13  (6) 
11  (6) 
19  (18) 


Die  eingeklammerten  Zahlen  besagen,  wieviel  ZUge  auf  die  Hauptstrecke  Ubergeben. 

Zusammenstellung  IV. 
Anzahl  der  durchfahrenden  und  anhaltenden  Zuge  (in  einer  Richtung.) 


1890 

IM» 

1910 

*  1 

Ii 

CT 

davon 
fahren 
durch 

haiton  au 

1  2 

davon 
fahren 
durch 

halten  au 

!  s 

o 

davon 
fahren 
durch 

halten  an 

1 

ZUge 

Züge 

Züge 

X 

ZUge 

ZUge 

Züge 

ZUge 

ZUge  ,  ZUge 

% 

Jüterbog 
Bitterfeld 
Corieiha 
Wcißenfrls 
Naumburg 
Neudieten- 
dorf 

18 
13 
13 
13 
13 

u 

5 
1 

13 
13 
12 
13 
13 

14 

72 
1<N> 

92 
100 
100 

100 

26 
22 
19 
21 
21 

23 

12 
7 
4 
4 

4 

3 

- 

14 
15 
15 
17 
17 

20 

54 

m 

79 
8t 
81 

87 

39 

37 

32 

38 

... 

23 
16 
18 
12 

5 

10 

- 

1« 
17 

20 
25 
27 

28 

41 

52 
47 
(57 
84 

74 

Zusammenstellung  V. 
Kurswagenübergänge  auf  der  Strecke  Berlin — Eisenach. 


1875 

1880 

1885 

1890 

1896 

1900 

1905 

Corbetha  .... 

3 

1 

3 

3 

3 

2 

Weißenfels  .  .  . 

2 

2 

2 

2 

Naumburg.  .  .  . 

- 

- 

5 

Erfurt  ... 



1 

Neudietendorf 

1  " 

1 

2 

- 

i|  _ 

3 

2 

7 

6 

5 

10~ 

Es  haben  also  trotz  Einführung  zahlreicher  direkter  Züge  die  Kurswagenüber- 
gänge nicht  ab-  sondern  zugenommen. 

2.  Schnellzugverbindung  zwischen  Berlin  (Hamburg)  und  Cöln,  Holland. 

Ein  Beispiel  für  die  Veränderlichkeit  der  Zugverbindungen  zwischen  Großstädten 
bietet  der  Verkehr  zwischen  Berlin,  Hamburg,  Cöln,  Süddentschland  einerseits  und 
Vlissingen  (London)  nebst  Amsterdam  anderseits.    Wir  beschränken  uns  darauf,  im 

Budbuch  dar  Ug.-Wi«t«n.eh.  V.  4.  2  Abt  2 
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folgenden  die  Entwicklung  der  Verbindungen  nur  zu  einer  Tageszeit  zn  verfolgen, 
nämlich  der  Nachtzuge  von  Berlin  und  Hamburg  und  des  Frühzuges  von  Cöln.  Hierbei 
soll  der  Einfachheit  wegen  nur  die  nördliche  Verbindung  Berlin— Cöln  über  Han- 

to  nover— Dortmund  erör- 

*  tert,  dagegen  die  süd- 

liche Uber  Holzminden 
oder  Hildesbeim  außer 
Betracht  gelassen  wer- 
den. Es  mag  genügen, 
die  Entwicklung  erst  von 
der  Mitte  der  siebziger 
Jahre  an  zu  schildern. 

Die  Schnellzüge  Ber- 
lin—Cöln  liefen  (Abb.  6) 
zu  jener  Zeit  über  die 
Cöln-Mindener  Bahn,  d. 
h.  Uber  Dortmund- 
Wanne— Oberhausen, 
während  sie  jetzt  von 
Dortmund  Uber  Essen 
laufen.  Die  Strecke  von 
Hamburg  überOsnabrück 
mündete  bei  Wanne  in 
die  Cöln-Mindener  Bahn 
ein,  ferner  die  Strecke 
Amsterdam  —  Rheine  — 
Osnabrück  bei  Löhne ; 

diese  beiden  Linien 
kreuzten  in  Osnabrück, 
ohne  einen  gemeinsamen 
Bahnhof  zu  besitzen. 
Eiu  Zug-  oder  Wagen- 
Ubergang  war  nicht  mög- 
lich.   Von  der  Station 

Haltern  der  Strecke 
Hamburg-Wanne  führte 
eine  Linie  Uber  Wesel — 
Goch — Boxtel  nach  Vlis- 
singen.  Von  Oberhausen 
führte  eine  Linie  Uber 
Wesel— Emmerich  nach 
Amsterdam.  Von  Cöln 
war  eine  Verbindung  mit  Vlissingen  oder  Amsterdam  über  Kempen — Goch — Boxtel 
oder  Oberbausen — Wesel  möglich.    Im  Jahre  1875  verkehrten  folgende  Züge: 

a)  Ein  Nachtzug  Berlin — Altenessen  — Oberhausen — Cöln. 

b)  Eiu  Nachtzug  Hamburg— Wanne — Altenessen,  mit  Anschluß  an  den  Berliner  Zug. 

c)  Ein  Zug  Haltern— Wesel—  Venlo  mit  Anschluß  an  den  Hamburger  Zug. 
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d)  Ein  Zug  Minden— Rheine — Amsterdam  mit  Anschluß  an  den  Berliner  Zug; 
er  war  durch  Umsteigen  in  Osnabrück  von  den  Reisenden  des  Hamburger 
Zuges  zu  erreichen. 

e)  Ein  FrUhzug  Cöln— Oberhausen— Amsterdam. 

Im  Jahre  1880  waren  folgende  Veränderungen  eingetreten: 

a)  Es  verkehrten  Kurswagen  Hamburg— Cöln,  die  in  Altenessen  auf  den  Zug 
Berlin— Cöln  Ubergingen. 

b)  Ein  FrUhzug  Cöln — Berlin  gab  in  Oberbausen  einen  Kurswagen  nach  Amster- 
dam ab. 

Von  Berlin  und  Hamborg  war  Vlissingen  bereits  zu  erreichen,  aber  nur  durch 
Umsteigen  und  nach  langer  Fahrt. 

Im  Jahre  1885  waren  folgende  Veränderungen  eingetreten: 

a)  Der  Hamburger  Zug  wurde  selbständig  bis  Cöln  durchgeführt. 

b)  Der  Berliner  Zug  führte  einen  Kurswagen  nach  Amsterdam,  der  in  Löhne 
abging. 

c)  Der  Berliner  Zug  erhielt  in  Oberhausen  einen  guten  Anschluß  nach  Vlissingen. 

d)  Die  beste  Verbindung  Cöln— Vlissingen  am  Vormittag  war  die  Uber  Venlo— 
Bostel. 

Im  Jahre  1890  lagen  die  Verhältnisse  folgendermaßen: 

a)  Der  Berliner  Zug  brachte  einen  Kurswagen  nach  Vlissingen  Uber  Wesel,  der 
in  Oberhausen  abgesetzt  wurde. 

b)  Der  Hamburger  Zug  brachte  ebenfalls  einen  Kurswagen  Oberhaueen— We- 
sel—Vlissingen,  der  also  nicht  den  direkten  Weg  Haltern — Wesel  nahm,  son- 
dern den  Umweg  Uber  Wanne  machte. 

Im  Jahre  1895  waren  abgesehen  von  Beschleunigungen  der  ZUge  Veränderungen 
nicht  vorgekommen. 

Im  Jahre  1900  liefen  folgende  Zllge: 

a)  Ein  Nachtzug  Berlin— Cöln  Uber  Stendal— Hannover— Dortmund— Essen  (also 
nicht  mehr  von  Dortmund  Uber  Oberhausen)  mit  einem  Kurswagen  nach  Amster- 
dam, der  in  Löhne  Uberging. 

b)  Ein  Nachtzog  Berlin — Cöln  Uber  Magdeburg — Hannover — Essen,  mit  Kurswagen 
nach  Amsterdam  und  Vlissingen,  die  in  Essen  abgingen. 

c)  Ein  Nachtzog  Hamburg— Cöln  mit  einem  Kurswagen  nach  Vlissingen,  der  in 
Oberhausen  abgehängt  wurde. 

d)  Ein  Zog  Essen— Vlissingen  Uber  MUlheim-(Ruhr)— Oberhausen,  der  den  Kurs- 
wagen Berlin— Vlissingen  von  Essen  aus  mitfUhrte  und  auch  den  Kurswagen 
Berlin— Amsterdam  von  Essen  bis  Oberhausen  mitnahm;  dort  ging  auch  der 
Kurswagen  Hamburg — Vlissingen  auf  ihn  Uber. 

e)  Ein  Frühzog  Cöln — Amsterdam  Uber  Oberhausen;  er  brachte  Kurswagen  Cöln — 
Vlissingen  mit  und  tauschte  in  Oberhausen  diese  mit  dem  unter  d)  genannten 
Zug  gegen  die  Kurswagen  Berlin— Amsterdam  aus. 

Es  entstanden  hierbei  schon  recht  bunte  Zusammensetzungen;  so  enthielt  der 
anter  d)  genannte  Zog  Wagen  nach  Vlissingen  von  Berlin,  Cöln  und  Hamburg. 

Im  Jahre  1905  sind  nur  unwesentliche  Abänderungen  zu  bemerken.  In  der 
Hauptreisezeit  wurde  der  FrUhzug  Cöln— Amsterdam  verdoppelt;  der  eine  diente 
dem  Verkehr  von  Basel,  der  andere  dem  von  München.  Die  beiden  Berliner  Züge 
gaben  in  Essen  Kurswagen  an  den  Zug  Essen — Vlissingen  ab. 

2« 
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Im  Jahre  1910  sind  wesentliche  Veränderungen  eingetreten.  Der  Bahnhof  Osna- 
brück hatte  die  in  Abb.  6  punktiert  gezeichneten  Verbindungstrecken  zwischen  dem 
unteren  und  dem  oberen  Bahnhof  erhalten.    Es  verkehrten  folgende  Zöge: 

a)  Ein  Nachtzug  Berlin— Cöln  Uber  Stendal— Hannover— Essen;  er  nahm  in  Han- 
nover Kurswagen  Wien— Vlissiugen  und  Dresden— Vlissingen  auf. 

b)  Ein  Nachtzug  Berlin — Cöln  Uber  Magdeburg — Hannover — Essen. 

c)  Ein  Nachtzug  Berlin — Hannover — Minden — Osnabrück — Haltern — Wesel — Vlis- 
singen mit  Kurswagen  Minden  —  Amsterdam,  Berlin — Amsterdam  und  Rotter- 
dam Uber  Rheine,  sowie  Berlin— Emmerich- Haag. 

d)  Ein  Nachtzug  Hamburg— Cöln. 

ej  Ein  Nachtzug  Hamburg— Osnabrück — Rheine— Amsterdam  mit  Kurswagen 
Hamburg — Vlissingen  und  Hamburg — Rotterdam.  Dieser  Zug  tauschte  den 
Vlissinger  Kurswagen  mit  Zug  c)  gegen  die  Kurswagen  Berlin — Amsterdam 
und  Minden -Amsterdam  aus;  er  machte  in  Osnabrück  Kopf  und  fuhr  Uber 
die  punktierte  Verbindung. 

f )  Ein  Zug  Essen— Vlissingen  über  Mülheim—  Oberhausen,  der  in  Essen  nur  die 
Kurswagen  von  Wien,  in  Oberbausen  die  von  Cöln  (Mönchen— Nürnberg)  auf- 
nahm (siehe  unter  h). 

g)  Ein  Zug  Cöln— Ober  bansen — Amsterdam  (Basel— Holland). 

h)  Ein  Zug  Cöln— Oberhausen — Amsterdam  (München— Holland)  mit  Kurswagen 
München— Vlissingen  und  Nürnberg— Vlissingen. 

In  Wesel  gab  der  unter  c)  aufgeführte  Zug  Berlin— Osnabrück— Vlissingen  die 
Kurswagen  Berlin — Haag  und  Hamburg— Rotterdam  (Uber  Emmerich)  an  den 
unter  g)  aufgeführten  Zug  Cöln— Amsterdam  ab.  Von  Wesel  an  führten  die 
Züge  folgende  Wagen: 

Zug  c:  Berlin — Osnabrück— Vlissingen 

Hamburg— Osnabrück— Vlissingen 
Zug  f:  Essen— Vlissingen 

Dresden  —  Vlissingen 

Wien-Vlissingen 

Nürnberg — Vlissingen 

München — Vlissingen 
Zug  g:  Basel— Amsterdam 

Hamburg— Rotterdam 

Hamburg— Haag 

Berlin— Haag 

Basel — Zevenaar 
Zug  h:  Lindau — Amsterdam 

Konstanz  > 

Stuttgart  » 

Eger 

München  > 

Die  Morgenverbindung  Cölu — Holland  Uber  Kempen—  Venlo  war  weggefallen. 

Uberblickt  man  die  Entwicklung,  so  ergibt  sich,  daß  mehrere  der  Bahnhöfe  ihre 
Rollen  vertauscht  haben.  Löhne,  Minden,  Altenessen  sind  als  Trennung-  oder 
Vereinigungstationen  für  Kurswagen  weggefallen.  Essen,  Wesel  und  Osnabrück 
sind  es  im  Lauf  der  Jahre  geworden.    Nur  Oberhausen  ist  nach  wie  vor  ein 
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wichtiger  Trennungs-  und  Vereinigungspunkt  geblieben.  Freilich  hat  sich  auch  hier 
manches  verändert.  Die  Berliner  Kurswagen  werden  nicht  mehr  von  Osten  (über 
Wanne)  sondern  von  Westen  (Uber  Essen— Mülheim)  zugeführt;  auch  hat  eine  Ent- 
lastung dadurch  stattgefunden,  daß  der  Hamburg — Vlissinger  Verkehr,  sowie  einzelne 
Wagen  Hamburg— Amsterdam  und  Berlin —Haag  (Ober  Emmerich)  direkt  Uber  Hal- 
tern— Wesel  geleitet  werden. 

§  5.  Die  Zusammensetzung  der  Personenzüge.  Maßgebend  für  die  Zusam- 
mensetzung der  Personenzuge  sind  Rücksichten  auf  die  Betrieb  Sicherheit  und  die 
gute  Benutzbarkeit 1S). 

Zur  Wahrung  der  Sicherheit  sind  bei  den  deutschen  Eisenbahnverwaltungen 
Vorschriften  erlassen,  die  sich  auf  die  Stärke  der  Züge,  sowie  auf  die  Be- 
schaffenheit, Anordnung  und  Benutzung  der  Wagen  beziehen.  Die  Stärke  der 
Züge  richtet  sich  nach  der  Geschwindigkeit;  übersteigt  sie  50  km/ St.  nicht,  so  darf 
ein  Personenzug  bis  80  Wagenachsen  führen;  wird  sie  größer,  so  ist  die  Anzahl  der 
Achsen  zu  vermindern.  Bei  einer  Geschwindigkeit  von  mehr  als  80  km/St.  darf  ein 
Zug  höchstens  44  Wagenachsen  bei  vierachsigen  oder  52  Wagenacbsen  bei  sechs- 
achsigen  Wagen  enthalten.  Da  bei  Zusammenstoßen  und  Entgleisungen  meist  der 
erste  Wagen  des  Zuges  besonders  stark  in  Mitleidenschaft  gezogen  wird,  so  soll  bei 
den  schneller  fahrenden  Zügen  zwischen  der  Lokomotive  und  dem  ersten  mit  Reisenden 
besetzten  Wagen  ein  Schutzwagen  laufen.  Man  benutzt  hierzu,  wenn  möglich,  den 
Packwagen  oder  auch  wohl  den  Postwagen.  Bei  einer  Geschwindigkeit  von  40— 50 km/St. 
genügt  es,  die  vorderste  Abteilung  des  ersten  Wagens  nicht  mit  Reisenden  zu  besetzen; 
bei  nooh  geringerer  Geschwindigkeit  sind  Schutzmaßregeln  nicht  erforderlich. 

Für  die  schnellsten  Züge  dürfen  nur  die  Wagen  stärkster  und  bester  Bauart  ver- 
wendet werden.  In  Deutschland  dürfen  zweiachsige  Wagen  in  Schnell-  und  Eilzügen 
nur  ausnahmsweise  laufen,  ebenso  sollen  zwischen  den  schweren  Wagen  mit  Dreh- 
gestellen solche  anderer  Bauart  nur  mit  Genehmigung  der  Eisenbahndirektion  eingestellt 
werden;  selbstverständlich  müssen  Scbnellzngwagen  mit  durchgebender  Bremse  oder 
Bremsleitung,  Aborten,  Einrichtung  für  Dampfheizung  usw.  ausgerüstet  sein. 

Im  übrigen  werden  die  Wagen  im  Zuge  so  gestellt,  daß  sie  möglichst  gut  be- 
nutzbar sind;  hier  sind  Rücksichten  auf  den  Betrieb  und  die  Bequemlichkeit  der 
Reisenden  zu  nehmen.  Man  verfährt  dabei  verschieden,  je  nachdem  der  Zug  unter- 
wegs im  wesentlichen  unverändert  bleibt  oder  Verstärkungs-  oder  Kurswagen  abzu- 
geben und  aufzunehmen  bat.  Bleibt  der  Zug  im  wesentlichen  unverändert,  so  emp- 
fiehlt es  sich,  ihn  aus  wenigen  Hauptabteilungen  zu  bilden,  um  das  Aufsuchen  der 
Plätze  zu  erleichtern;  die  einzelnen  Wagenklassen  müssen  möglichst  zusammenstehen. 
Dabei  werden  in  Deutschland  und  den  angrenzenden  Ländern  die  I.  und  II.  Klasse 
als  zusammengehörig  betrachtet  und  vielfach  in  den  gelben  Wagen  vereinigt.  Über- 
wiegt in  einem  Zuge  die  eine  Wagenklasse  bedeutend  (z.  B.  die  dritte),  so  empfiehlt 
es  sich,  die  kleine  Gruppe  der  andern  Klassen  (etwa  der  I.  und  II.)  in  die  Mitte 
zu  stellen,  damit  die  Reisenden,  die  beim  Einlaufen  des  Zuges  vor  einer  falschen 
Klasse  stehen,  auf  alle  Fälle  kürzere  Wege  haben.  Bei  D-Zügen  ist  eine  Trennung 
der  Wagenklassen  besonders  erwünscht.  Man  ordnet  meist  in  der  einen  Zughälfte 
die  L  und  H.  Klasse,  in  der  anderen  die  III.  Klasse  an  und  trennt  beide  durch  den 
Speisewagen.    Schlafwagen  stehen  oft  an  der  Spitze  oder  am  Ende  des  Zuges; 

M)  Vgl.  anch  M.  Oder  und  0.  Blum,  Abstellb»hnhöfe,  Berlin  1904,  S.  3. 
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es  ist  nicht  zweckmäßig,  sie  zwischen  andere  D-Zagwagen  zu  steilen,  weil  sonst  ein 
Hindurchströmen  der  Reisenden  unvermeidlich  ist  Der  Packwagen  wird  als  Schutz- 
wagen meist  unmittelbar  hinter  die  Lokomotive  oder  auch  an  den  Schluß  gestellt. 
Steht  er  in  der  Mitte  des  Zuges,  so  werden  die  Reisenden  auf  Stationen,  wo  Ge- 
päcksteige fehlen,  durch  das  Hin-  und  Herfahren  der  Gepäckkarren  belästigt.  Außer- 
dem verhindert  diese  Stellung  bei  D-Zügen  den  freien  Verkehr  durch  den  ganzen 
Zug.  Die  Postwagen  stehen  oft  hiuter  dem  Packwagen,  die  Stellung  am  Zugschluß 
ist  wegen  der  starken  Schwankungen  weniger  günstig.  Ihre  Benutzung  als  Schutz- 
wagen gleich  hinter  der  Lokomotive  sucht  man  mit  Rücksicht  auf  die  Sicherheit  der 
Postbeamten  möglichst  zu  vermeiden.  Wollte  man  bei  D-Zügen  den  Postwagen  zwischen 
den  Packwagen  und  den  ersten  Personenwagen  stellen,  so  würde  man  in  der  Regel 
die  Verbindung  zwischen  beiden  unterbrechen,  da  die  Bauart  der  meisten  deutschen 
Postwagen  einen  Durchgang  nicht  gestattet;  man  muß  also  bei  D-Zügen  den  Post- 
wagen als  Schutzwagen  oder  am  Schluß  des  Zuges  laufen  lassen. 

Die  Eilgutkurswagen,  deren  Güter  unterwegs  ein-  und  ausgeladen  werden,  stehen 
am  besten  unmittelbar  vor  oder  hinter  dem  Packwagen,  weil  hierdurch  das  Ladegeschäft 
wesentlich  erleichtert  wird.  Eilgutwagenladungen  stehen  entweder  an  der  Spitze 
oder  am  Schloß,  je  nachdem  dies  für  das  Ein-  und  Aussetzen  günstiger  ist  Bei 
D-Zügen  laufen  sie  fast  ausnahmslos  am  Schluß,  da  die  dreiachsigen  Guterwagen 
nicht  vor  die  schweren  D-Zugwagen  gestellt  werden  dürfen. 

Muß  ein  Zug  auf  einer  Unterwegstation  seine  Fahrrichtung  ändern  oder,  wie 
man  sagt,  »kopfmachen«,  so  ist  es  erwünscht,  den  Schutzwagen  für  die  Weiter- 
fahrt nicht  umsetzen  zu  müssen,  da  hieraus  lange  Aufenthalte  entstehen.  Man  stellt 
bei  derartigen  Zügen  gern  an  die  Spitze  den  Packwagen  und  an  den  Schluß  den 
Postwagen.   Dieser  dient  dann  nach  dem  Kopfmachen  als  Schutzwagen. 

Führt  ein  Zug  Verstärkungs-  oder  Kurswagen  mit,  so  zwingen  Betriebsrücksichten 
oft,  von  den  oben  angegebenen  Grundsätzen  abzuweichen.  Diese  Wagen,  die  dem 
Zug  unterwegs  abgenommen  oder  beigestellt  werden,  laufen  häufig  unmittelbar  hinter 
dem  Packwagen.  Dann  kann  das  Ab-  und  Zustellen  leicht  dnreh  die  Zoglokomotive 
erfolgen,  doch  muß  hierbei  das  Ein-  und  Ausladen  am  Packwagen  unterbrochen 
werden,  was  oft  einen  längeren  Aufenthalt  bedingt.  Das  An-  und  Absetzen  einzelner 
Wagen  am  Zugschluß  geht  bedeutend  rascher,  doch  ist  hierzu  eine  besondere  Ver- 
schiebelokomotive nötig.  Man  sollte  daher  beim  Entwerfen  von  Bahnhofsanlagen  die 
Gleis  Verbindungen  so  einzurichten  suchen,  daß  Kurswagen  sowohl  an  der  Spitze  als 
auch  am  Schluß  stets  bequem  ab-  oder  beigesetzt  werden  können.  Für  jede  Fahr- 
planperiode wird  festgesetzt,  an  welcher  Stelle  der  einzelnen  Züge  die  Kurswagen 
stehen,  damit  das  Umsetzen  auf  den  Übergangstationen  stets  in  derselben  Weise  er- 
folgen kann. 

Ein  Beispiel  für  die  Zusammensetzung  eines  Eilzuges  mit  Kurswagen  aus  dem 
Sommerfahrplan  1911  ist  in  Abb.  7  dargestellt.  Es  ist  der  Eilzug  53,  der  nach- 
mittags von  Berlin  abfährt  und  über  Posen,  Hohensalza,  Bromberg  nach  Dirschau 
läuft.  Er  dient  nicht  dem  direkten  Verkehr  Berlin-Dirschau,  da  eine  bessere  Zug- 
verbindung über  Scbneidemühl  vorhanden  ist,  sondern  dem  Verkehr  der  einzelnen 
Teilstrecken.  Bei  der  Abfahrt  von  Grunewald,  dem  Abstellbabnhof  der  Berliner 
Stadtbahn  für  die  Züge  nach  dem  Osten,  enthält  der  Zog  an  der  Spitze  Wagen  nach 
Dirschau,  dann  folgen  zwei  Wagen,  die  in  Bromberg  bleiben,  sodann  ein  Kurswagen 
nach  Danzig  über  Thorn,  der  in  Hohensalza  abgeht,  einer  nach  Ostrowo,  der  in 
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Bentschen  abgeht,  und  endlich  zwei  Wagen  nach  Kattowitz,  die  in  Beppen  abgeben. 
Auf  dem  Schlesischen  Bahnhof  in  Berlin  wird  ein  Postwagen  hinter  dem  Packwagen 
eingestellt.  In  Beppen  werden  die  letzten  beiden  Wagen  abgehängt,  in  Bentschen 
wird  der  Wagen  nach  Ostrowo  gegen  einen  von  Cottbos  eingetroffenen  Wagen  nach 
Posen  vertauscht.   In  Posen  wird  dieser  Wagen  wieder  entfernt,  ebenso  der  Post- 
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wagen.  Dafür  wird  an  vorletzter  Stelle  ein  von  Breslau  gekommener  Wagen  nach 
Dirschau-Danzig  eingestellt.  In  Hohensalza  geht  der  am  Schluß  stehende  Karswagen 
Berlin-Danzig  auf  einen  Zug  nach  Thorn — Marienburg — Danzig  Uber.  In  Bromberg 
bleiben  dann  wieder  zwei  Wagen  zurück,  so  daß  der  Zug  schließlich  in  Dirschau 
mit  vier  Wagen  endigt;  von  ihnen  geht  der  eine  (Breslau— Danzig)  zur  Weiterbeför- 
derung auf  einen  anderen  Zug  Uber. 
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Auf  der  Rückfahrt  haben  die  Wagen  die  in  der  Abb.  7  unten  angegebene  Reihen- 
folge. Der  Postwagen  kommt  mit  einem  andern  Zug  zurück,  ebenso  der  Kurswagen 
Berlin -Thorn-Danzig,  alle  andern  Wagen  sind  da,  stehen  aber  in  einer  andern 
Reihenfolge,  so  daß  der  Zug  vollständig  umrangiert  werden  maß.  Dies  Beispiel  zeigt, 
daß  man  beim  Vorhandensein  von  Kurswagen  nicht  die  Wagen  gleicher  Klasse, 
sondern  die  der  gleichen  Bestimmungstation  zusammenstellt. 

Die  Gattung  und  die  Reihenfolge  der  Wagen  für  die  einzelnen  Züge  sind  aus  dem 
»Zugbildungsplan«  zu  ersehen.  Jeder  Personenwagen  ist  einer  bestimmten  Hei- 
matstation zugeteilt,  nach  de»  er  immer  wieder  zurückkehrt.  Die  Stationen,  auf 
denen  ganze  Züge  gebildet  werden,  heißen  Zugbildungstationen.  Eine  Gruppe  von 
Wagen,  die  einen  Zug  bildet,  heißt  ein  »Wagensatz«  (auch  Wagenzug  oder  Zug- 
park). Die  in  den  Personenzügen  laufenden  Wagen  werden  nach  den  deutschen 
Fahrdienstvorschriften  eingeteilt  in: 

1.  Stammwagen,  die  von  der  Anfangs-  bis  zur  Endstation  ständig  durchlaufen 
und  Uber  diese  Strecke  nicht  hinausgehen; 

2.  Verstärkungswagen,  die  regelmäßig  an  bestimmten  Tagen  oder  auf  ge- 
wissen Teilstrecken  mit  starkem  Verkehr  dem  Stamm  beigegeben  werden; 

3.  Kurswagen,  die  auf  eine  Anschlußstrecke  über-  oder  von  einer  solchen  zu- 
gehen; 

4.  Bereitschaftswagen,  die  zur  außergewöhnlichen  Verstärkung  der  Züge 
oder  als  Ersatz  für  schadhafte  oder  untersuchungspflichtige  Wagen  bereit 
gehalten  werden. 

Ist  die  von  einem  Zug  durchfahrene  Strecke  klein,  so  kann  derselbe  Wagensatz 
an  einem  Tage  mehrere  Male  hin-  und  herfahren.  Bei  sehr  langen  Strecken  kann  er 
nicht  innerhalb  von  24  Stunden  zurückkehren;  in  diesem  Fall  müssen  für  jeden 
täglich  verkehrenden  Zug  (oder  Kurswagen)  zwei  oder  mehrere  Wagensätze  (Wagen) 
vorhanden  sein. 

Während  also  die  Stamm-,  Verstärkungs-  und  Kurswagen  mit  genau  vorgeschrie- 
benen Zügen  hin-  und  zurücklaufen,  ist  dies  bei  den  Bereitschaftswagen  nicht 
der  Fall.  Sie  werden  nach  Bedarf  einem  Zuge  beigestellt.  Für  die  Rücksendung 
nach  der  Heimatstation  wählt  man  die  günstigste  Gelegenheit,  zunächst  irgendeinen 
Personenzug  oder  erforderlichenfalls  einen  Schnellzug.  Nur  dann,  wenn  diese  Züge 
zu  sehr  belastet  würden,  benutzt  man  Eilgüter-  oder  Güterzüge.  Das  gleiche  gilt 
für  die  aus  den  Werkstätten  kommenden  Personen-  und  Gepäckwagen. 

Die  Zugbildungspläne  der  preußisch- hessischen  Staatsbahnen  enthalten  einen 
Ordnungsplan  nnd  einen  Wagenumlaufsplan.  Der  Ordnungsplan  gibt  die  An- 
zahl, Gattung  und  Reihenfolge  der  Wagen  an,  auch  die  Ausrüstung  mit  Bremse 
und  Heizung.  Er  ist  nach  Zugnummern  geordnet  und  besagt,  welchem  der  ange- 
kommenen Züge  die  Wagen  zu  entnehmen  und  welche  Züge  nach  Vollendnng  der 
Fahrt  aus  ihnen  zu  bilden  sind.  Der  Wagenumlaufsplan  ist  alphabetisch  nach 
Stationen  für  die  Zugbildung  und  die  Aufstellung  von  Bereitschaftswagen  geordnet. 
Er  gibt  für  jeden  Zugstamm,  für  jeden  einzelnen  Kurs-  oder  Verstärkungswagen 
oder  für  die  Gruppen  dieser  Wagen  an,  mit  welchen  Zügen  sie  laufen,  bis  sie  wieder 
zur  Heimatstation  zurückkehren.  In  ihm  sind  auch  die  Kummern  der  Wagen  enthalten, 
sowie  der  jeder  Station  zugewiesene  Bestand  an  Personen-  und  Packwagen. 

Die  Einrichtungen  des  Personenzugbetriebes  in  Österreich  sind  denen  auf  den 
deutschen  Bahnen  ähnlich.    Schutzwagen  sind  hier  nur  bei  solchen  Zügen  erforder- 
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liob,  deren  Fahrgeschwindigkeit  45  km/St.  Ubersteigt.  Postwagen  sollen  in  der  Regel 
unmittelbar  vor  den  Personeu wagen,  ausnahmsweise  am  Ende  des  Zuges  stehen. 
Dagegen  werden  in  der  Schweiz  die  Postwagen  an  beliebiger  Stelle  eingereiht, 
da  sie  faat  alle  an  der  einen  Langseite  einen  Durchgang  für  das  Zugpersonal  haben. 
In  Frankreich  und  Italien  liegen  die  Verhältnisse  ähnlich  wie  in  Deutschland,  doch 
weichen  die  Bestimmungen  im  einzelnen  ab. 

In  England  fehlt  eine  bindende  Vorschrift  über  Einstellung  eines  Schutzwagens. 
Tatsächlich  läuft  in  den  Fernzügen  meist  der  Packwagen  hinter  der  Lokomotive, 
bildet  also  einen  Schutz.  Bei  KabzUgen  fehlen  Schutzwagen  vielfach  gänzlich;  verein- 
zelt sind  auch  Schutzabteile  gebräncblich 14).  Kurswagenverbindungen  sind  häufig,  auch 
solche  mit  »Slip«,  bei  denen  Wagen  in  der  auf  S.  10  beschriebenen  Weise  während  der 
Fahrt  abgehängt  werden.  In  Amerika  kommen  Karswagen  verhältnismäßig  selten  vor. 

Die  Wagensätze  und  einzelnen  Wagen  der  Personenzuge  werden,  solange  sie 
nicht  unterwegs  sind,  auf  den  Abstellgleisen  untergebracht.  Hier  werden  sie  auch 
gereinigt,  mit  Gas  gefüllt,  nachgesehen  usw.  Auf  großen  Stationen  bilden  die  Ab- 
stellgleise oft  selbständige  Bahnhofsteile  und  heißen  dann  Abstellbahnhöfe. 

§  6.  Tersehubbewf  gutigen  beim  Personenzugbetrieb.  Die  beim  Aufenthalt 
der  Personenzuge  auf  den  Stationen  nötigen  Verschubbewegungen  müssen  möglichst 
rasch  erfolgen,  um  den  Aufenthalt  nicht  unnütz  zu  verlängern,  aber  auch  in  mög- 
lichst sicherer  Weise,  um  die  Reisenden  nicht  zu  gefährden.  Zu  diesen  Verschub- 
bewegungen gehört  die  Auswechslung  der  Lokomotive,  das  Vorlegen  einer  Vorspann- 
lokomotive, das  An-  und  Absetzen  von  Kurs-,  Eilgut-  nnd  Verstärkungswagen  sowie 
Zugteilungen  und  Zugvereinigungen,  nicht  aber  die  Bildung  und  Auflösung  des  ganzen 
Zuges  vor  Beginn  oder  nach  Beendigung  der  Fahrt.  Im  folgenden  sollen  diese  Ver- 
schubbewegungen näher  besprochen  und  zugleich  die  erforderlichen  Gleisverbindungen 
erörtert  werden. 

a)  Auswechseln  der  Zuglokomotive. 

Um  das  Auswechseln  möglichst  zu  beschleunigen,  muß  die  Lokomotive,  die  den 
Zug  Ubernimmt,  die  »neue  Lokomotive«,  sich  schon  vor  dessen  Ankunft  bereitstellen. 
Sobald  die  Lokomotive,  die  den  Zug  verläßt  (»alte  Lokomotive«),  den  Platz  geräumt 
hat,  muß  die  neue  Lokomotive  ihre  Stelle  einnehmen.  Im  folgenden  soll  angenommen 
werden,  daß  neben  dem  Hauptgleis,  in  das  der  Zug  einfährt,  ein  Durch  lauf  gl  eis 
liegt,  welches  zum  Lokomotivschuppen  fuhrt.  In  Wirklichkeit  ist  dies  nicht  immer 
ausführbar;  meist  begnügt  man  sich  mit  kurzen  Lokomotivwartegleisen  oder  benutzt 
ftlr  den  Verkehr  der  Lokomotiven  die  Hauptgleise.  Bei  der  Gleisanordnnng  nach 
Abb.  8  wartet  die  neue  Lokomotive  im  Durchlaufgleis  D.  Nachdem  der  Zug  zum 
Halten  gekommen,  fährt  die  neue  Lokomotive  Uber  Weiche  1  im  Hauptgleis  bis  b 
nnd  bleibt  dort  stehen.  Nun  rückt  die  alte  Lokomotive  bis  Uber  die  Spitze  der 
Weiche  1  vor  und  läuft  Uber  das  Durcblaufgleis  D  znm  Schuppen,  während  die  neue 
an  den  Zug  heranfährt.  Bei  dieser  Gleisanordnnng  dauert  das  Auswechseln  der 
Lokomotive  einige  Minuten.  Man  könnte  die  Zeit  dadurch  abkürzen,  daß  man  die 
neue  Lokomotive  im  Hauptgleis  bei  b  warten  läßt.  Allein  dann  besteht  die  Gefahr, 
daß  beim  Durchrutschen  des  Zuges  ein  Zusammenstoß  erfolgt.  Mündet  das  Durchlauf- 
gleis von  der  andern  Richtung  her  ein  (Abb.  9),  so  fährt  die  alte  Lokomotive  nach 


J«)  J.  Fr»hm,  Das  englische  Eisenb.hnwesen,  Berlin  1911,  S.  2-16. 
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b  vor,  die  neue  setzt  sich  vor  den  Zug,  die  alte  fährt  wieder  bis  Uber  die  Spitze 
der  Weiche  zurück  und  sodann  durch  das  Durchlaufgleis  zum  Schuppen,  oder  die 
neue  Lokomotive  fährt  nach  Ankunft  des  Zages  unter  Sägebewegung  nach  6,  nm 
der  alten  Lokomotive  den  Weg  frei  zu  machen,  und  setzt  sich  nach  Abfahrt  derselben 
vor  den  Zug.  Die  Anordnung  nach  Abb.  9  hat  gegenüber  der  nach  Abb.  8  den  Nach- 
teil, daß  eine  Spitzweiche  im 
Abb.  8.  Hauptgleis  liegt.  Es  dürfte  Bich 

übrigens  bei  beiden  Anordnun- 
gen empfehlen,  die  Einmün- 
dung des  Durchlaufgleises  in 
das  Iiauptgleis  mittels  Schutz- 
weiche, wie  punktiert  ange- 

'    deutet,  zu  sichern. 

 »'  Die  für  das  Umwechseln 

I    Bahnsteig    I  erforderliche   Zeit  läßt  sich 

^bb  durch    die   Anordnung  nach 

Abb.  10  verringern;  die  alte 
Lokomotive    fährt    Uber  die 
3H  j  Weichen  2—1  fort;  die  neue 

setzt  sich  sogleich  über  die 
Weichen  3  und  4  vor  den  Zug. 
Man  erhält  hierbei  aber  zwei 
Spitzweicben  im  Hauptgleis, 
was  wenig  erwünscht  ist.  Oft 
(ZZOe^l       l  ist  die  Verbindung  1—2  in 

etwas  größerer  Entfernung  vom 
Bahnsteig  ohnehin  vorhanden, 
dann  ist  dies  Verfahren  eben- 
falls anwendbar,  hat  aber  den 
Nachteil,  daß  das  Hauptgleis 
längere  Zeit  durch  die  Loko- 
motive besetzt  bleibt.  In  Abb.  1 1 
ist  nur  eine  Spitzweiche  vor- 
handen, doch  muß  hier  die  neue 
Lokomotive  warten,  bis  die 
alte  die  Strecke  zwischen  den 
Weichen  durchfahren  bat  Die 
^  Anordnungen  nach  Abb.  8—11 

Abb.  8—13.  Amwecwin  d*r  zofiokomotiTe.  kommen  nur  da  in  Frage,  wo 

ein  Durchlaufgleis  unmittelbar 
neben  dem  Hauptgleis  liegt.  Vielfach  ordnet  man  aber,  wie  bereits  oben  erwähnt, 
neben  dem  H  auptgleis  ein  Wartegleis  an  (Abb.  12},  um  das  Durchlaufgleis  oder 
Hauptgleis,  auf  dem  die  neue  Lokomotive  heranf&hrt,  sofort  von  dieser  räumen  zu 
können.  Schließt  man  das  Wartegleis  nach  Abb.  13  von  der  andern  Richtung  bei* 
an,  so  wird  zwar  eine  Bewegung  der  Wartelokomotive  erspart,  indes  erscheint  diese 
Lösung  mit  der  Spitzweicbe  im  Hauptgleis  und  dem  daran  anschließenden  kurzen 
Stumpfgleis  gefährlich  und  sollte  deshalb  vermieden  werden.    Die  Gleisanordnung 
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nach  Abb.  12  hat  außerdem  den  Vorteil,  daß  man  das  Stampfgleis  zum  Aufstellen 
von  VerBtärkungs-  and  Bereitschaftewagen  besser  benutzen  kann  als  bei  dem  An- 
schluß nach  Abb.  13. 

b)  Umsetzen  von  Kurswagen. 

Das  Umsetzen  von  Kurswagen  kann  auf  vielerlei  Arten  geschehen,  je  nachdem 
es  durch  die  Zuglokomotive  oder  eine  besondere  Verschiebelokomotive  erfolgt  und  je 
nachdem  die  Wagen  am  Schluß,  in  der  Mitte  oder  an  der  Spitze  stehen.  Im  folgen- 
den sollen  einige  der  wichtigsten  Fälle  beschrieben  werden. 

Soll  ein  Kurswagen,  der  an  der  Spitze  des  Zuges  steht,  abgesetzt  werden,  so 
genügt  dazu  ein  Stumpfgleis  nach  Abb.  14,  besonders  wenn  der  Kurswagen  nicht 
sofort  auf  einen  andern  Zug  Übergeht  Man  legt  in  diesem  Fall  das  Stumpfgleis 
womöglich  an  eine  Verlängerung  des  Bahnsteiges,  damit  die  Reisenden  während  des 
Stillagers  beliebig  ein-  und  aussteigen  können.  Ebenso  kann  die  Anlage  zum  Ein- 
setzen eines  Kurswagens  benutzt  werden,  der  längere  Zeit  auf  der  Station  gestanden 
hat  Wird  dagegen  der  Kurswagen  sofort  an  einen  andern  Zug  gesetzt,  so  empfiehlt 
sich  diese  Anordnung  nicht. 

Soll    ein  Kurswagen    aus  , 
einem  Zug  I  auf  einen  Zug  II  '       ,i  Bahnsteig 

der  gleichen  Richtung  tibergehen  _   1  — J 

(Abb.  15),  so  fährt  Lokomotive  II  1  ßjPSÖFsTST^r1 

mit  Packwagen  II  bis  über  die  Abb.  14.  iwtm  •:»««  kb»w»i«m. 

Weiche  1  vor.   Lokomotive  I 

fährt  dann  mit  Packwagen  I  und  Kurswagen  Uber  Weiche  2,  1  znm  Stamm  II,  setzt 
den  Kurswagen  ab  und  kehrt  mit  dem  Packwagen  zum  Zuge  I  zurück.  Ebenso 
genügt  eine  einfache  Gleisverbindung  nach  Abb.  16,  wenn  der  Kurswagen  an  den 
Schluß  eines  Zages  entgegengesetzter  Fahrrichtung  verbracht  werden  soll.  Will  man 
ihn  dagegen  an  der  Spitze  eines  solchen  Zuges  einstellen,  so  kann  man  dazu  ein 
Umfahrgleis  (Abb.  17)  benutzen.  Fehlt  ein  solches  und  ist  nur  eine  Verbindung  x—y 
vorhanden,  so  zieht  man  mittels  einer  Bahnhofslokomotive  den  Stamm  des  Zuges  II 
über  Weiche  y  zurück,  setzt  den  Kurswagen  durch  Zuglokomotive  I  in  Gleis  II  ab 
nnd  drückt  dann  den  Stamm  nebst  dem  Kurswagen  an  den  Packwagen  und  die 
Zuglokomotive  II  heran.  Dieses  Verfahren  hat  aber  den  großen  Nachteil,  daß  der 
Stamm  des  Zuges  II  hin-  nnd  herbewegt  und  vom  Bahnsteig  längere  Zeit  entfernt  wird. 
Es  läßt  sich  bei  staffelförmiger  Aufstellung  der  Züge  nach  Abb.  18  vermeiden,  doch 
ist  diese  mit  Rücksicht  auf  die  Lage  und  Länge  der  Bahnsteige  nicht  überall  möglich. 

Bei  den  gezeichneten  Gleisverbindungen  können  alle  Bewegungen  von  einer  oder 
den  beiden  Zuglokomotiven  ausgeführt  werden.  Sind  die  Wege  sehr  lang,  so  setzt 
man  den  Kurswagen  durch  die  Zugmaschine  oft  nur  ab,  bringt  ihn  durch  eine  Bahn- 
hofslokomotive nach  einem  andern  Teil  deB  Bahnhofes,  wo  er  durch  die  Zuglokomotive 
des  Zuges,  in  dem  er  weiterlaufen  soll,  aufgenommen  wird. 

Steht  der  Kurswagen  beim  Eintreffen  am  Schluß  des  Zuges  und  soll  er  ebenfalls 
an  den  Schluß  eines  andern  Zuges  der  gleichen  Hauptrichtung  gesetzt  werden,  so 
genügt  dazu  eine  Gleisanordnung  nach  Abb.  19,  bei  der  das  Umsetzen  durch  eine 
Bahnhofslokomotive  erfolgt.  Soll  der  Kurswagen  vom  Schluß  des  abgebenden  Zuges 
an  die  Spitze  des  aufnehmenden  Zuges  gesetzt  werden,  der  in  umgekehrter  Richtung 
fährt,  so  kann  bei  einer  einfachen  Gleisverbindung  nach  Abb.  20  die  Lokomotive  des 
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neuen  Zuges  das  Umsetzen  besorgen.  Soll  er  dagegen  an  die  Spitze  eines  Zuges 
der  gleichen  Hanptrichtung  oder  an  das  Ende  eines  Zuges  der  entgegengesetzten 


Richtung  gesetzt  werden,  so  ist  eine  Gleisanordnung  ähnlich  wie  in  Abb.  17  zweck- 
mäßig. Der  geringste  Aufenthalt  ist  im  allgemeinen  erforderlich,  wenn  ein  Kurswagen 
vom  Schluß  eines  Zuges  an  das  Ende  eines  in  gleicher  Richtung  laufenden  Zuges 
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gesetzt  wird,  weil  in  diesem  Falle  das  Aas-  und  Einladen  am  Packwagen  nicht  unter- 
brochen zu  werden  braucht.    Es  genügen  hierfür  etwa  3  Minuten  Aufenthalt. 

Bei  Kopfbahnböfen  ist  ebenfalls  für  ankommende  Kurswagen  die  Stellung  am 
Schluß  die  günstigste.  Sie  werden  dann  dem  mitzugebenden  Zog  am  besten  vorn 
beigestellt. 

c)  Trennen  und  Vereinigen  von  Zügen. 

Das  Trennen  und  Vereinigen  von  Zügen  (vgl.  Abschnitt  III,  §  5)  unterscheidet 
sich  vom  Ab-  und  Ansetzen  der  Kurswagen  hauptsächlich  dadurch,  daß  die  Anzahl  der 
ab-  und  anzusetzenden  Wagen 

Abb.  21. 

i  I 


Abb.  22. 
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Abb.  21  u.  22. 


so  groß  ist,  daß  sie  einen  selb- 
ständigen Zug  bilden.  Gehen 
beide  Zugteile  in  gleicher  Rich- 
tung weiter,  so  ist  die  Gleis- 
anordnung nach  Abb.  21,  ändert 
der  hintere  Teil  die  Fahrrich- 
tung, so  ist  die  Anordnung 
nach  Abb.  22  am  Platze,  wobei 
man  allerdings,  im  letzteren 
Falle  durch   einen  Anschluß 

des  Stumpfgleises  von  der  entgegengesetzten  Richtung,  Spitz  weichen  vermeiden 
sollte.  Sind  zwei  Züge  gleicher  Fahrrichtung  zusammenzusetzen,  so  ist  eine  Gleis- 
anordnung nach  Abb.  23  vor- 
teilhaft Die  Züge  von  b  und  Abb- 23- 
a  kommen  am  Bahnsteig  zum 
Halten,  die  Lokomotive  von 
Zug  a  geht  Uber  das  Weichen- 
kreuz zum  Schuppen.  Dann 
drückt  die  Lokomotive  des 
Zuges  b  diesen  an  den  Zug 
a  heran,  und  die  Abfahrt  kann 
erfolgen.  Sind  die  Bahnsteige 
nicht  lang  genug,  so  kann  man 
auch  mit  einer  Anordnung  nach 
Abb.  24  auskommen.  Hierbei 
ist  aber  ein  Vorziehen  und  Zu- 
rückdrücken  des  eioen  Zuges  erforderlich.  Die  punktierte  Gleisverbinduug  zwischen 
dem  Hauptgleis  von  b  und  dem  Lokomotivgleis  ist  für  den  Betrieb  erwünscht  und 
aus  Sicherheitsgründen  erforderlich. 


<  *-Lok.Sch,  f 

Lok.  Pack  Persw. 
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Abb.  23  n.  24. 
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d)  An-  und  Absetzen  von  Verstärkungen  und  Bereitschaftswagen. 

Das  An-  und  Absetzen  von  Verstärkungswagen  geschieht  in  derselben  Weise  wie 
das  von  Kurswagen.  Die  Verstärkungswagen  laufen  am  besten  hinten,  dann  ist  das 
Ansetzen  ohne  Störung  des  Ladegeschäfts  am  Packwagen  (soweit  dieser  an  der  Spitze 
läuft)  möglich.  Man  verwendet  dazu  im  allgemeinen  Bahnhofslokomotiven,  um 
das  Hin-  und  Herfabren  mit  dem  vollbesetzten  Zuge  zu  vermeiden.  Das  Absetzen 
erfolgt  bei  Stellung  am  Schluß  lediglich  durch  Abkuppeln,  doch  muß  der  Wagen  dann 
ebenfalls  durch  eine  Bahnhofslokomotive  aus  dem  Hauptgleis  entfernt  werden.  Auf 
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Kopfbahnhöfen  stehen  meist  am  Ende  der  Stumpfgleise  einige  Bereitschaftswagen, 
die  ohne  Rangierbewegung  den  Zügen  nach  Bedarf  beigestellt  werden  können.  Das 
Umsetzen  von  Kurswagen  kann  durch  Einrichtung  von  Schiebebühnen  wesentlich 
beschleunigt  werden.  Da  diese  aber  mit  der  zunehmenden  Länge  der  Personenwagen 
für  Verscbiebezwecke  auf  Bahnhöfen  mehr  nnd  mehr  abkommen,  so  soll  auf  ihren 
Betrieb  hier  nicht  weiter  eingegangen  werden. 


e)  Beispiele. 

Die  vorstehenden  Erörterungen  sind  keine  erschöpfende  Darstellung  aller  mög- 
lichen Verschiebebewegangen  im  Personenzugbetrieb,  sondern  sollen  nur  einen  Begriff 


von  der  Mannigfaltigkeit  geben;  beim  Entwerfen  von  Personenbahnhöfen  sollte  man 
alle  nur  erdenklichen  Übergangsmöglicbkeiten  berücksichtigen,  da,  wie  bereits  wieder- 
holt betont,  direkte  Zugverbindungen  oft  zwischen  zwei  Linien  notwendig  werden, 


Stamm 
I 


Kursw  P*ck  Lok. 
*  I 
—  ¥¥Om 

Abb.  26. 
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deren  Herstellung  sich  zunächst  nicht  erwarten  ließ.  Zum  Schluß  sollen  noch  auf  Grund 
örtlicher  Beobachtungen  einige  Beispiele  von  Kurswagenübergängen  mit  Angabe  der 
erforderlichen  Zeit  beschrieben  werden. 

1.  Beispiel:  (Abb.  25)  Zug  II  fährt  von  Westen  her  in  Gleis  3  ein,  die  Loko- 
motive und  der  Packwagen  rücken  in  die  östliche  Verlängerung  des  Gleises  1  vor. 
Zug  I  mit  Kurswagen  I  für  Zug  II  fährt  in  Gleis  1  ein.  Eine  Bahnhofslokomotive, 
die  im  Stumpfgleis  5  bereit  stand  (in  Abb.  25  nicht  dargestellt),  zieht  den  Kurswagen 
von  Zug  I  ab  und  bringt  ihn  über  das  Durchlaufglcis  4  D  zur  Spitze  des  Zuges  II;  die 
Lokomotive  des  Zuges  II  drückt  darauf  die  Spitze  und  den  Kurswagen  an  den  Stamm 
in  Gleis  3  zurück,  Zug  II  fährt  ab.  Zeit  vom  Eintreffen  des  Zuges  I  bis  Abfahrt  des 
Zuges  II:  10  Minuten. 
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2.  Beispiel:  (Abb.  26)  Zug  II  fährt  von  Westen  in  Gleis  3  ein  and  bringt  einen 
Karewagen  II  für  Zag  I  mit;  Lokomotive  mit  Pack-  und  Karswagen  rücken  in  die 
östliche  Verlängerung  des  GleiseB  1  vor.  Zag  I  fährt  in  Gleis  1  ein;  er  bringt  Kurs- 
wageD  für  Zag  II  mit  Lokomotive  I  mit  Pack-  and  Kurswageu  I  fährt  nach  Osten  bis 
Uber  die  Weiche  vor  and  setzt  sich  vor  den  Stamm  des  Zuges  II,  ebenso  Lokomotive  II 
mit  Pack-  and  Kurswagen  II  vor  den  Stamm  des  Zuges  I.  es  werden  also  die  Zug- 
lokomotiven nnd  Packwagen  ausgetauscht;  nunmehr  fährt  Zug  II  ab.  Erforderliche 
Zeit  zwischen  Ankunft  des  Zuges  I  und  Abfahrt  des  Zuges  II :  7  Minuten. 


3.  Beispiel:  (Abb.  27)  Zug  I  fährt  von  Oaten  her  in  Gleis  2  ein;  er  bringt 
am  Schluß  Personen-  und  Packkurswagen,  die  in  der  Richtung  nach  Norden  weiter- 
laufen sollen.  Die  Lokomotive  für  Zug  II  steht  in  Gleis  3.  Nach  Eintreffen  des 
Zuges  I  fährt  sie  an  den  Schluß  heran,  nimmt  den  Packkurswagen  auf,  fährt  in  Gleis  2 
nach  Oaten  vor,  setzt  sich  mittels  der  Weichen  * — y  an  den  Postwagen  II  in  Gleis  3 
nnd  drückt  diesen  zusammen  mit  dem  Speisewagen  an  die  Personenkurswagen,  die 
am  Schloß  von  Zug  I  stehen;  hierauf  kann  die  Abfahrt  nach  Norden  durch  Gleis  3 
und  Weiche  y  erfolgen.  Erforderliche  Zeit  von  Ankunft  des  Zuges  I  bis  zur  Abfahrt 
des  Zuges  II:  8  Minuten. 

Die  angegebenen  Zeiten  genügen  zur  Fertigstellung  einschließlich  der  Befestigung 
der  Heizschläuche  und  Vornahme  der  Bremsprobe. 
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II.  Abschnitt.  Die  allgemeine  Anordnung  der  Empfangsgebäude 

und  Bahnsteige. 


A.  Bahnhöfe  für  Fernverkehr. 

$  1.  Grundsätze  für  die  Anordnung  der  Empfanssgebände  und  B&hnateige 
im  Interesse  des  Verkehrs.  Im  Interesse  einer  raseben  und  gefahrlosen  Abwick- 
lung des  Verkehrs  sind  die  Empfangsgebäode  und  Bahnsteige  so  anzuordnen,  daß 
die  Wege  der  abfahrenden,  ankommenden  und  umsteigenden  Reisenden  kurz,  bequem 
und  sicher  sind.  Es  ergeben  sieb  für  den  Verkehr  innerhalb  des  Bahnhofs  im  ein- 
zelnen folgende  Anforderungen"),  die  zum  Teil  einander  widersprechen: 

1.  Vermeidung  von  Gleistlberschreitungen. 

2.  Möglichste  Abkürzung  der  Wege. 

3.  Vermeidung  verlorener  Steigungen. 

4.  Leichtes  Zurechtfinden. 

5.  Vermeidung  von  Gegenströmungen. 

6.  Vermeidung  gegenseitiger  Behindernng  zwischen  Reisenden  und  Gepäck* 
karren. 

7.  Zweckmäßige  Anordnung  der  Bahnsteigsperren. 

Außerdem  bat  man  im  Interesse  des  Publikums  gefordert,  daß  das  Empfangs- 
gebäude von  allen  Teilen  der  Stadt  gleich  gut  zugänglich  sei18). 

Zu  1.  Die  Vermeidung  von  Gleisüberechreituitgen  wird  in  Deutschland  aus 
Gründen  der  Sicherheit  neuerdings  anf  allen  Bahnhöfen  mit  starkem  Verkehr  ge- 
fordert; in  England  ist  sie  schon  seit  langer  Zeit  auf  den  meisten  Stationen  dürch- 
geführt.  In  Frankreich  dagegen  findet  man  auch  auf  großen  Bahnhöfen  neuerer 
Zeit  verhältnismäßig  selten  schienenfreie  Zugänge.  In  Österreich,  der  Schweiz,  Italien 
und  Belgien  folgt  man  neuerdings  dem  Vorbilde  Deutschlands.  In  Rußlaud  und  den 
Vereinigten  Staaten  von  Amerika  dagegen  sind  Gleisüberschreitungen  durch  das  Publi- 
kum mit  wenigen  Ausnahmen  allgemein  üblich. 

Ob  man  zur  Beseitigung  von  Übergängen  in  Schienenböhe  Brucken  oder  Tunnel 
verwendet,  sollte  in  erster  Linie  von  der  Höhenlage  der  Gleise  zur  Eingangsballe 
und  den  Wartesälen  abhängen.  Liegt  das  Empfangsgebäude  in  Schienenböhe,  so 
kommen  beide  Anordnungen  in  Frage;  in  Deutschland  werden  im  allgemeinen  Tnnnel 

>»_)  Derartige  Anforderungen  sind  bereits  in  den  1880er  Jahren  aufgestellt  worden.  Vgl.  z.B.  Aug. 
Riinklake,  Neue  Nortnalbabnhofsanlagen,  Berlin  1883;  ferner  £.  Grilttefien,  Vergleichender  Überblick 
über  die  neueren  Umgestaltungen  der  größeren  preußischen  Bahnhöfe,  Zentralblatt  der  Bauvcrwaltung  1888, 
S.  3U>ff.;  ferner  Hoogcn,  Über  neuere  Personenbahnhöfe,  ülasers  Annalen  1U00,  Bd.  46,  S.  6J.  Vgl.  daselbst 
(S.  71)  die  iienierkungeu  von  Schroodcr  zu  den  Ausführungen  Hoogens.  Einzelne  der  oben  genannten 
Punkte  sind  auch  bebandelt  in  dem  Vortrag  von  K.  Hager,  Moderne  Personenbahnhöfe  im  Betiiebc. 
Deutsche  ßauzeitung,  15)00.    S.  54. 

•«)  Aug.  Kincklake.  a.  a.  O.  S.  6. 
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vorgezogen,  da  bei  ihnen  die  verlorene  Steigung  geringer  ist  nnd  die  Ubersiebt  Uber 
die  Gleise  durch  sie  nicht  bebindert  wird;  in  England  dagegen  werden  meist  Brücken 
angewandt.  Im  folgenden  soll  stets  angenommen  werden,  daß  Gleisttberschreitnngen 
durch  Reisende  unbedingt  zu  vermeiden  sind. 

Zu  2.  Bei  der  Abkürzung  der  Wege,  die  von  den  Reisenden  zurückzulegen 
sind,  handelt  es  sich  um  drei  Hauptfälle: 

a)  Abfahrt, 

b)  Ankunft, 

c)  Umsteigen. 

Angekommene  Reisende  haben  das  Bestreben,  den  Bahnhof  möglichst  rasch  zu  ver- 
lassen. Sie  suchen  daher,  soweit  sie  nicht  ihr  Gepäck  an  der  Ausgabestelle  abholen 
oder  etwa  einer  steueramtlichen  Kontrolle  beiwohnen  müssen,  auf  kürzestem  Wege  die 
Straße  zu  erreichen.  Abfahrende  Reisende  begeben  sich  entweder  von  der  Eingangs- 
halle nach  Lösung  der  Fahrkarte  und  Aufgabe  des  Gepäcks  sofort  zum  Bahnsteig 
oder  suchen  zunächst  die  Wartesäle  auf.  Umsteigende  Reisende  gehen  bei  kurzem 
Aufenthalt  unmittelbar  von  einem  Zug  auf  den  andern  Uber,  bei  längerem  Aufenthalt 
dagegen  pflegen  sie  die  Wartesäle  zu  benutzen.  In  früherer  Zeit  hatten  die  Warte- 
säle in  Deutschland  eine  größere  Bedeutung  als  jetzt;  einmal  war  ein  großer  Teil 
der  Bevölkerung  des  Reisens  ungewohnt  und  kam  daher  frühzeitig  auf  den  Bahnhof. 
Die  Bahnsteige  waren,  abgesehen  von  großen  Stationen,  meist  nicht  Uberdacht,  das 
Betreten  derselben  wurde  außerdem  vielfach  erst  kurz  vor  Einlauf  eines  Zuges  ge- 
stattet, da  bei  den  geringen  Gleisabständen  und  dem  Fehlen  schienenfreier  Zugänge 
der  Aufenthalt  dort  gefährlich  war.  Auf  den  Übergangstationen  waren  infolge  der 
geringeren  Anzahl  der  Zugverbindungea  die  Aufenthalte  lang;  man  benutzte  sie  gern 
zur  Einnahme  von  Erfrischungen,  zumal  Speisewagen  nur  in  wenigen  Zügen  mit- 
gefübrt  wurden.  Heutzutage,  wo  sich  die  Verhältnisse  wesentlich  geändert  haben, 
sucht  ein  großer  Teil  der  Reisenden  die  Wartesäle  gar  nicht  mehr  auf.  Insbesondere 
pflegt  man  auf  Umsteigestationen  nur  dann  hineinzugehen,  wenn  der  Aufenthalt 
verhältnismäßig  lang  ist.  Um  Durchreisenden  auch  bei  kürzerem  Aufenthalt  Ge- 
legenheit zur  Einnahrae  von  Speisen  und  Getränken  zu  geben,  hat  man  neuerdings 
auf  einzelnen  Inselbahnsteigen  großer  Stationen  Erfrischungsbuden  aufgestellt,  in 
denen  Bier,  Kaffee,  belegte  Brötchen  und  dergleichen  zu  haben  sind. 

Unter  diesen  Umständen  braucht  man  heutzutage  nicht  mehr  die  gleichen  An- 
forderungen an  die  Lage  der  Wartesäle  zu  stellen  wie  früher  und  kann  —  sofern 
mau  andere  Vorteile  dabei  gewinnt  —  gegebenenfalls  eine  Verlängerung  des  Weges 
für  solche  Reisende  in  Kauf  nehmen,  welche  die  Wartesäle  aufsuchen. 

Zu  3.  Die  Vermeidung  aller  Gleisüberschreitungen  erfordert  auf  großen  Bahn- 
höfen in  Durchgangsform  die  Anlage  von  Bahnsteigtunneln  oder  -brücken17)  mit 
Treppen  oder  geneigten  Ebenen  zur  Überwindung  des  Höhenunterschiedes.  Ge- 
neigte Ebenen  werden  selten  angewandt,  da  sie  verhältnismäßig  viel  Grundfläche 
beanspruchen.  Ist  doch  bei  einem  Höhenunterschied  von  3  m  die  Länge  einer  1 : 10 
geneigten  Kampe,  im  Grundriß  gemessen,  30  m,  während  dieses  Maß  bei  einer  Treppe 
nur  7— 8  m  beträgt. 

,T)  Eine  Vergleichung  von  Bahnsteigtunneln  und  Brücken  —  auch  hinsichtlich  der  Kosten  —  bringt 
Mickel,  Verkehrctechniscbe  Woche,  VII.  Jahrg.  191*2.  Oktober,  S.  i.  Die  dort  aufgestellte  Behauptung,  bei 
Bahnsteigbriicken  sei  eine  Störung  der  Übersichtlichkeit  im  allgemeinen  nicht  zu  erwarten,  trifft  vielfach 
nicht  zu. 

Handtuch  dar  Ing..Wira*»ach.  V.  4.  2  Abt.  3 
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Da  das  Treppensteigen  für  Reisende,  welche  schweres  Handgepäck  bei  sich 
fuhren,  ferner  für  alte  nnd  gebrechliche  Personen  sehr  beschwerlich  ist,  so  sollte  man 
es  auf  ein  Mindestmaß  beschränken,  insbesondere  verlorene  Steigungen  möglichst 
vermeiden.  Dies  läßt  sich  z.  B.  dadurch  erreichen ,  daß  man  die  Eingangshalle  des 
Empfangsgebäudes  tiefer  oder  höher  als  Schienenoberkante  anordnet,  daß  man  die 
Gleise  der  Richtungen,  zwischen  denen  ein  besonders  lebhafter  Umsteigeverkehr 
stattfindet,  an  einen  Bahnsteig  legt  nsw.  Unter  Umständen  kann  sogar  in  Frage 
kommen,  die  einzelnen  Bahnsteige  in  verschiedenen  Stockwerken  anzuordnen. 

Zu  4.  Mit  Rücksicht  auf  die  Hast  und  Eile  des  Eisenbahnbetriebes  ist  es  zweck- 
mäßig, die  Zugänge  zu  den  Bahnsteigen  und  diese  selbst  so  anzulegen,  daß  die 
Reisenden  sich  leicht  zurechtfinden  können,  ohne  allzuviele  Schilder  lesen  zu  müssen. 
Die  Orientierung  wird  wesentlich  erleichtert,  wenn  man  alle  Züge,  die  nach  derselben 
Strecke  laufen,  stets  von  demselben  Gleis  oder,  wo  Inselbahnsteige  vorbanden  sind, 
wenigstens  von  demselben  Bahnsteig  abfahren  läßt.  Auf  Trennungs-  oder  Kreuzungs- 
bahnhöfen, wo  Züge  von  einer  Buhn  auf  eine  andere  Ubergehen,  empfiehlt  es  sich, 
bei  der  Führung  der  Hauptgleise  hierauf  Rücksicht  zu  nehmen.  Im  übrigen  sollte 
man  den  Grundriß  des  Empfangsgebäudes  so  gestalten,  daß  die  Wege  der  Beisenden 
möglichst  geradlinig  verlaufen,  damit  diese  nicht  die  Orientierung  Uber  die  Hauptrich- 
tung verlieren.  Ferner  sind  die  Zugänge  zu  den  Bahnsteigen  so  auszubilden,  daß 
Zugrichtungstafeln  oder  Wegweiser  von  den  Vorübereilenden  sofort  bemerkt  werden. 
In  dieser  Hinsicht  sind  die  Bahnsteigbrücken  den  Bahnsteigtunneln  Überlegen,  da 
auf  ihnen  Tafeln  von  größerem  Umfang  und  in  größerer  Höhe  angebracht  werden 
können. 

Zu  5.  Auf  Bahnhöfen  mit  sehr  starkem  Verkehr  entstehen  oft  Störungen,  wenn 
die  angekommenen  Reisenden  Treppen  oder  Tunnel  benutzen,  die  als  Zugänge  zu 
den  Bahnsteigen  dienen;  es  ist  dann  für  abfahrende  Reisende  schwer,  sich  gegen 
die  geschlossene  Masse  nach  den  Bahnsteigen  durchzudrängen.  Man  trennt  deshalb 
bei  starkem  Verkehr  die  Wege  der  abfahrenden  von  denen  der  angekommenen 
Reisenden,  legt  also  beispielsweise  gesonderte  Zugangs-  und  Abgangstreppen  an, 
die  ihrerseits  nach  besonderen  Zu-  und  Abgangstunneln  oder  -brücken  hinfuhren. 
Auf  einzelnen  Bahnhöfen  bestehen  sogar  für  den  Umsteigeverkehr  besondere  Ver- 
bindungstunnel; anderwärts  hat  man  die  Tunnel  zwischen  Bahnsteigen  und  Warte- 
sälen von  den  Zu-  und  Abgangstunneln  getrennt  usw.  Eine  derartige  Häufung  von 
Zu-  und  Abgängen  erschwert  aber  das  Zurechtfinden  wesentlich  und  dürfte  sich  daher 
kaum  empfehlen. 

Zu  6.  Auf  den  älteren  Bahnhöfen  wurde  das  Gepäck  von  demselben  Bahn- 
steige aus  verladen,  auf  dem  die  Reisenden  ein-  und  ausstiegen;  auch  pflegte  man 
die  Bahnsteige  für  den  Liingstransport  der  Gepäckkarren  zu  benutzen,  wodurch 
Belästigungen  und  Gefährdungen  eintraten.  Später  beschränkte  man  sich  bei  großen 
Stationen  auf  die  Benutzung  der  Babnsteigenden  für  die  Gepäckkarren  und  vermied 
den  Längstransport  dadurch,  daß  man  besondere  Gepäcktunnel  (oder  -brücken)  an- 
legte, die  in  der  Regel  quer  zu  den  Gleisen,  erforderlichenfalls  aber  auch  parallel 
zu  ihnen  verliefen'8).  Dieses  Mittel  erscheint  dort  ausreichend,  wo  die  Gepäckwagen 
am  Anfang  oder  Ende  der  Züge  laufen  und  wo  die  Bahnsteigenden  vom  Publikum 

1*)  Ein  Beispiel  aus  neuerer  Zeit  für  die  Einrichtung  eines  Längs-  und  Quertunnels  auf  der  Abfahrt- 
seito  eines  Kopfbahnhofs  bietet  der  Nordbahnhof  in  Paris.  Vgl.  Sabourin  et  The*ry,  Souterrain  de  la 
gare  de  Paris-Nord  pour  le  transport  des  bagages,  Revue  ge"ti£rale  des  chemins  de  fer  l'Jl'2,  ^tos  Halbj.,  S.  191. 
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nicht  benutzt  werden,  etwa  weil  die  Zu-  und  Abgangstreppen  in  der  Mitte  angeordnet 
sind.  Wo  aber  —  wie  häufig  bei  Zügen  mit  Kurewagen  —  der  Packwagen  in  der 
Mitte  steht,  oder  wo,  wie  auf  Kopfbahnhöfen,  die  Enden  der  Bahnsteige  Ton  den 
Reisenden  als  Ab-  und  Zugang  benutzt  werden,  ist  es  zweckmäßiger,  bei  starkem 
Gepäckverkebr  besondere  Gepäckbahnsteige  zu  errichten.  Sie  ermöglichen  zugleich 
den  Längstransport  des  Gepäcks  von  einem  Bahnhofsende  zum  andern,  ohne  daß 
Reisende  belästigt  oder  —  wie  bei  Längstunneln  —  Aufzüge  benutzt  zu  werden 
brauchen.  Die  GepäckbabnBteige  können  auch  zur  Verladung  von  Eilgut  und 
Postsendungen  mitbenutzt  werden.  Sie  sind  in  Deutschland  in  den  letzten  Jahr- 
zehnten bei  Neubauten  in  großem  Umfang  zur  Anwendung  gekommen.  Auch  in 
Amerika  kennt  man  ihre  Einrichtung.  Ebenso  sind  in  Frankreich  an  einzelnen 
Stellen  Gepäckbahnsteige  ausgeführt  worden ;  in  England  sind  sie  dagegen  —  wegen 
der  eigenartigen  Behandlung  des  Gepäcks  —  nicht  erforderlich. 

Zu  7.  In  Ländern,  wo  die  Bahnsteigsperre  allgemein  durchgeführt  ist,  muß  man 
beim  Entwerfen  von  Bahnhöfen  von  vornherein  auf  die  zweckmäßige  Einrichtung 
der  Sperre  Rücksicht  nehmen10).  Vom  Standpunkte  der  Eisen  bahn  Verwaltung  aus 
erscheint  es  wünschenswert,  sie  so  anzulegen,  daß  die  mißbräuchliche  Benutzung  von 
Zügen  durch  Reisende  ohne  gültige  Fahrkarte  wirksam  verhindert  wird;  dies  ist 
freilich  nur  bei  Absperrung  jedes  einzelnen  Bahnsteiges  möglich,  wobei  wiederum 
viele  Beamte  erforderlich  werden.  Diese  Anordnung  ist  ferner  auf  Umsteigestationen 
für  die  Reisenden  lästig,  da  beim  Übergang  von  einem  Zug  auf  einen  andern  ein 
zweimaliges  Vorzeigen  der  Fahrkarte  erforderlich  werden  kann.  Die  Frage,  ob  die 
Wartesäle  in  die  Sperre  einzubeziehen  sind  oder  nicht,  wird  verschieden  beantwortet. 
Jedenfalls  dürfte  auf  großen  Stationen  mit  starkem  Übergangsverkehr  die  Lage  der 
Wartesäle  innerhalb  der  Sperre  vorzuziehen  sein.  Wenn  möglich,  sollte  man  den 
Grundriß  des  Empfangsgebäudes  so  anordnen ,  daß  man  je  nach  Bedarf  die  Warte- 
säle in  die  Sperre  einbeziehen  kann  oder  nicht. 

Meist  ist  es  nicht  möglich,  beim  Entwerfen  eines  Bahnhofes  jeder  der  sieben  auf- 
gestellten Anforderungen  gleichmäßig  gerecht  zu  werden.  Immerbin  beweisen  Bei- 
spiele neuer  Bahnhöfe,  daß  durch  eine  zweckmäßige  Gruppierung  der  Gleise  und 
Bahnsteige,  durch  eine  geschickte  Wahl  des  Platzes  für  das  Empfangsgebäude,  durch 
eine  richtige  Verteilung  der  einzelnen  Ränme  nach  Höhe  und  Lage  unter  gegebenen 
Verhältnissen  sich  viel  erreichen  läßt.  Die  Lösungen  zeigen  meist  erbebliche  Unter- 
schiede, je  nachdem  es  sich  um  Bahnhöfe  in  Durcbgangsform,  Kopfform  oder  um 
Bolche  handelt,  bei  denen  beide  Formen  vereinigt  sind.  Im  folgenden  sollen  diese 
drei  Hauptfälle  getrennt  behandelt  werden. 

§  2.  Bahnhöfe  in  Durchsangsform.  a)  Allgemeines.  Auf  den  Zwischen- 
stationen der  deutschen  Eisenbahnen  war  in  früherer  Zeit  fast  ausnahmslos  eine  An- 
ordnung nach  Abb.  28  vorhanden.  Vor  dem  Empfan^sg:ebäude  lag  ein  breiter  Haupt- 
bahnsteig, an  dessen  Kante  das  Hanptgleis  I  entlang  lief;  jenseits  dieses  Gleises  lag 
ein  Zwischenbahnsteig  für  das  Hauptgleis  II,  meist  kürzer  und  schmaler  als  der 
Hauptbahnsteig.  Die  Bahnsteige  lagen  etwa  21  cm  Uber  Schienenoberkante.  Der 
Fußboden  der  Eingangshalle,  Warteräume  und  Diensträume  im  Empfangsgebäude  lag 
ungefähr  in  Bahnsteighöhe,  ebenso  der  Vorplatz,  von  dem  aus  die  Reisenden  das 

•*>)  Zur  Geschichte  der  Einführung  der  Bahnsteigsperre  in  Deutschland  vgl.  F.  Baltzer,  Fahrkarten- 
prüfung  auf  den  Bahnhöfen  and  Absperrung  der  Bahnsteige,  Zentralblatt  der  Banverwaltung  1893,  S.  '249  u.  *261. 
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Abb.  29. 


Gebäude  betraten.  Die  Wartesäle  befanden  sieb  in  der  Regel  an  der  Bahnseite,  die 
Reisenden  konnten  dort  bis  zur  Einfahrt  des  Zages  verbleiben.  Um  zum  Zwischen- 
bahnsteig  zu  gelangen,  maßten  sie  das  Hauptgleis  I  überschreiten,  wobei  sie  freilich 
durch  einen  von  Westen  her  einfahrenden  Zug  gefährdet  werden  konnten.    Man  ließ 

daher  bei  Zugkreuzungen  im  allge- 
meinen zuerst  den  auf  dem  ersten 
Hauptgleis  verkehrenden  Zug  (in 
Abb.  28  von  Westen)  einfahren  und 
gestattete  erst  dann  den  Zugang  zum 
Zwischenbahnsteig.  Bei  Verspätung 
des  Zuges  von  Westen  stellte  man  ihn 
am  Einfahrsignal,  bis  der  Zug  nach 
Westen  abgefertigt  war.  So  einfach  diese  Maßregeln  waren,  so  machte  doch  die  prak- 
tische Durchführung  Schwierigkeiten.  Erstens  wurde  bei  einem  von  Westen  kom- 
menden Zuge  durch  das  Halten  am  Einfahrsignal  die  Verspätung  vergrößert,  und 
zweitens  war  es  bei  starkem  Andrang  bisweilen  nicht  leicht,  die  Reisenden  nach 
Westen  vor  der  Einfahrt  des  Zuges  von  Westen  am  Überschreiten  des  Gleises  I  zu 

hindern.  Man  sperrte  wohl  zu  diesem 
Zweck  den  Hauptbahnsteig  (wie  in 
Abb.  28  strichpunktiert  angedeutet)  an 
der  Längskante  durch  Ketten  ab,  die 
zwischen  den  Säulen  der  Bahnsteig- 
Uberdacbnog  hingen,  und  beseitigte 
die  Sperrung  erst  unmittelbar  wäh- 
rend der  Einfahrt  eines  Zuges  von 
Westen.  Allein  sicher  war  dieses  Mit- 
tel nicht.  Für  die  Gepäck-  und  Post- 
karren waren  besondere  Überfahrten 
Uber  Gleis  I  in  Schienenböhe  ange- 
ordnet. Bei  Anlage  von  Überholungs- 
gleisen für  Personenzüge  oder  Ein- 
führung weiterer  Bahnlinien  behielt 
man  die  Anordnung  im  wesentlichen 
bei  (Abb.  29  u.  30);  es  entstanden 
dann  freilich  mehrere  Gleisüberscb rei- 
tungen in  Schienenhiihe.  Trafen  zu 
gleicher  Zeit  auf  allen  vier  Gleisen 
Abb  29  und  30.  Züge  ein,  so  stellte  man  sie  bei  aus- 

Auf«t«l!mis;  d»r  Zug*  bti  »cbienenijleicheo  Zugingen  zn  d«n  ßabnxtoiircii.        •  i       j      «..  i      .»    •  ■ 

reichender  Lange  der  Bahnsteige  bei- 
spielsweise nach  Abb.  29  auf.  Dann  Uberschritten  die  Reisenden  hinter  den  ein- 
gefahrenen Zügen  die  Gleise:  dies  war  auch  ohne  weiteres  durchführbar,  wenn  die 
Züge  in  der  Reihenfolge  I,  II,  III.  IV  eintrafen;  die  Abfahrt  konnte  in  beliebiger 
Reihenfolge  vor  sich  gehen.  Trafen  die  Züge  in  anderer  Folge  ein,  etwa  IV.  III,  II,  I, 
so  stellte  man  sie  womöglich  anders  auf,  z.  B.  nach  Abb.  30;  dann  Uberschritten  die 
Reisenden  vor  den  haltenden  Zllgen  die  Gleise.  Vorausgesetzt,  daß  die  Zltge  am 
richtigen  Platz  zum  Haireu  kamen,  entstanden  dann  bei  der  Einfahrt  keine  Gefahren, 
ebensowenig  bei  der  Ausfahrt,  wenn  diese  nur  in  der  gleichen  Reihenfolge  (IV,  III, 
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II,  I)  stattfand  und  fttr  sofortige  Räumung  der  Bahnsteige  gesorgt  wnrde.  Die  Auf- 
stellung der  Zuge  nach  Abb.  29  u.  30  war  nur  möglich,  wenn  die  Bahnsteiganlagen 
genügend  lang  waren.  Dabei  wurden  die  Wege  von  einem  Zog  zum  andern  sehr 
weit,  das  Zurechtfinden  war  schwierig,  die  Abfertigung  für  den  Stationebeamten  un- 
bequem. Wo  die  Bahnsteige  für  die  staffelförmige  Aufstellung  der  ZUge  zu  kurz 
waren,  oder  wo  wegen  des  starken  Verkehrs  das  Überschreiten  der  Gleise  besonders 
gefährlich  erschien,  beschränkte  man  dies  auf  einen  einzigen  Überweg  (Abb.  31)  meist 
am  Ende  der  Bahnsteige  und  versah  ihn  mit  Schranken,  die  bei  Ein-  und  Ausfahrt 
von  Zögen  und  bei  der  Vorbeifahrt  einzelner  Lokomotiven  und  Rangierabteilungen  ge- 


Abb.33.  O^ei.bmhn.Wg.. 
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schlössen  wurden.  Mit  dem  Anwachsen  des  Verkehrs  gentigten  auch  diese  Mittel 
nicht  mehr;  man  setzte  an  Stelle  der  schienengleichen  Übergänge  fttr  Personen  unter- 
irdische Gänge  (Bahnsteigtunnel)  oder  Brucken,  die  durch  Treppen  mit  den  Bahn- 
steigen verbunden  wurden.  Derartige  scbienenfreie  Zugänge  legte  man  zunächst  auf 
Bahnhöfen  mit  3  oder  mehr  Bahnsteiggleisen  an.  Auf  Bahnhöfen  mit  zwei  Bahn- 
steiggleisen begnttgte  man  sich  nach  wie  vor  in  der  Regel  mit  der  Anordnung  nach 
Abb.  28.  Nur  bei  sehr  Btarkem  Personenverkehr  oder  dichter  Zugfolge  verbot  man 
aach  hier  grundsätzlich  das  Uberschreiten  der  Gleise.  Man  schloß  z.  B.  nach  Abb.  32 
den  ZwiBchenbahnsteig  an  der  Rückseite  mit  einem  Gitter  ab  und  machte  ihn  durch 
einen  Tunnel  zugänglich.  Oder  man  ordnete  nach  Abb.  33  u.  34  Gegensteige  oder 
Inselsteige  an.  Im  Gegensatz  zu  den  deutschen  Bahnen  ist  die  in  Abb.  33  dar- 
gestellte Ausführungsart  auf  englischen  und  französischen  Zwischenbahnhöfen  —  bei 
letzteren  allerdings  meist  mit  Überschreitung  der  Gleiae  —  von  jeher  üblich  gewesen. 

Wo  man  die  Anzahl  der  Gleisttberschreitungen  verringern  wollte,  oder  wo  der 
Platz  zur  Breitenentwicklung  fehlte,  hat  man  auch  eine  Btaffelfürmige  Anordnung  etwa 
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nach  Abb.  35  gewählt1").  Dabei  kann  das  Gleis,  welches  nicht  auf  die  ganze 
Länge  des  Bahnsteiges  durchgeführt  ist  (in  unserm  Fall  Gleis  2),  stumpf  endigen  oder 
durch  Weichen  an  das  daneben  liegende  Hauptgleis  angeschlossen  sein.  Einen  ähn- 
lichen Zweck  verfolgt  die  in  Abb.  36  dargestellte  Anordnung,  bei  der  die  Bahnsteige 
etwas  mehr  als  doppelte  Zuglänge  erhalten  (quai  double),  so  daß  zwei  Zuge  hinter- 
einander aufgestellt  werden  können.  Derartige  Anlagen  sind  beispielsweise  in  Eng- 
land, Frankreich  und  Holland  in  vielen  Fällen  auf  Trenuungs-  und  Kreuzungsbabn- 
höfen  ausgeführt  worden;  man  kann  sie  natürlich  auch  zur  Überholung  oder  Kreu- 
zung von  Zügen  auf  gewöhnlichen  Zwischenbahnböfen  anwenden.  Der  Betrieb  bei 
Aufstellung  zweier  Züge  hintereinander  sowie  die  erforderliche  Ausbildung  der  Gleis- 
verbindungen wird  später  in  Abschnitt  HIB  erörtert  werden.  Hier  sei  nur  erwähnt, 
daß  man  in  der  Regel  gegenüber  der  Bahnsteigmitte  ein  Weichenkreuz  einlegt,  um 
die  Ein-  und  Ausfahrt  jedes  einzelnen  Zuges,  das  Wechseln  der  Lokomotiven  sowie 
sonstige  Verschiebebewegungen  zu  ermöglichen.  Die  in  Abb.  36  dargestellte  Anord- 
nung eines  Inselbahnsteiges  von  doppelter  Länge  hat  gegenüber  einer  Anlage  mit 
zwei  Inselsteigen  einfacher  Länge  den  Vorteil,  daß  zwischen  vier  Zügen  ein  Umsteigen 
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Abb.  36. 


ohne  jede  (ileisüberschreitung  möglich  ist,  dagegen  u.  a.  den  Nachteil,  daß  die  Ent- 
fernung zwischen  zwei  in  der  Längsrichtung  verschobenen  Zügen  beträchtlich  ist  und 
das  Zurechtfinden  erschwert  wird.  Außerdem  macht  die  Kreuzverbindung  die  Anlage 
von  durchgehenden  Gepäckbahnsteigen  fast  unmöglich.  Die  Aufstellung  zweier  Züge 
hintereinander  au  demselben  Bahnsteig  wird  in  Deutschland  nur  ausnahmsweise  an- 
gewendet31). Es  sollen  daher  in  den  folgenden  Betrachtungen  in  erster  Linie  solche 
Bahnhöfe  berücksichtigt  werden,  bei  denen  die  Züge  neben-,  nicht  hintereinander 
aufgestellt  werden. 

Bahnhöfe  für  Fernverkehr,  auf  denen  Personenzüge  von  anhaltenden  Schnell- 
zügen Uberholt  oder  auf  denen  die  Züge  mehrerer  Linien  abgefertigt  werden,  haben 
zwei  verschiedenen  Arten  des  Verkehrs  zu  dienen:  dem  Ortsverkehr  und  dein  Um- 
steige- oder  Übergangsverkehr.  Die  Anordnung  des  Empfang*gebäudes  und  der 
Bahnsteige  wird  wesentlich  dadurch  beeinflußt,  wie  stark  diese  beiden  Arten  des 
Verkehrs  sind,  insbesondere  ob  der  eine  oder  der  andere  beträchtlich  Uberwiegt.  Ist 
der  Ortsverkehr  bedeutend,  der  Übergangsverkehr  gering,  so  erscheint  eine  Anord- 
nung zweckmäßig,  bei  der  die  Wege  zwischen  der  Eintritts-  oder  Ausgangshalle  des 
Empfaugsgebäudes  und  den  Bahnsteigen  möglichst  kurz  werden.  Ist  der  Übergangs- 
verkehr stark,  der  Ortsverkehr  dagegen  schwach,  so  ist  eine  möglichst  kurze  Ver- 
bindung zwischen  den  Bahnsteigen  anzustreben,  außerdem  ist  zuweilen  —  besonders 

*°)  Kine  derartige  Anordnung  wurde  früher  vereinzelt  als  »Hinterperron«   bezeichnet  (Rincklake 

a.  a.  0.  S.  8). 

«)  Anlagen  nach  Abb.  36  finden  sich  t.  B.  in  Halberstadt,  Trier,  Königszelt,  Gößnitz. 
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bei  langen  Aufenthalten  —  anch  eine  bequeme  Zngänglichkeit  der  Wartesäle  von 
den  Bahnsteigen  ans  erwünscht. 

Wo  —  wie  in  großen  Städten  —  sowohl  der  Ubergangs-  als  auch  der  Orts- 
verkehr bedeutend  ist,  muß  man  den  Ansprüchen  beider  gleichzeitig  gerecht  zu 
werden  suchen. 

Auf  Grenzstationen  mit  Zollabfertigung  treten  besondere  Bedürfnisse  hervor,  die 
später  (Abschnitt  III  F)    erörtert  werden  sollen. 

b)  Die  Hauptgrundrißformen  größerer  Stationen  in  Durchgangsform. 

Die  wichtigsten  Grundrißformen  größerer  Stationen  in  Durchgangsform  lassen 
sich  nach  Cauer21)  zu  folgenden  vier  Hauptgruppen  zusammenfassen: 

1.  Bahnhöfe  mit  seitlich  liegendem  Empfangsgebände  (Abb.  37—42). 

2.  Bahnhöfe  mit  seitlichem  Vorgebäude  und  in  der  Mitte  der  Gleisanlagen  liegen- 
dem Wartesaalgebäude,  das  auch  die  Stationsdiensträume  enthält  (Abb.  43). 

3.  Bahnhöfe,  bei  denen  das  ganze  Empfangsgebäude  in  der  Mitte  der  Gleis- 
und  Bahnsteiganlagen  liegt  (Abb.  44 — 48). 

EG 
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Seitlich  lirgende^  Erapfan 


Abb.  37. 

de  mit  Vorhalle  in  QleishCihe. 


Abb.  38.     Seitlich  liegendes  Kmpf» 
tiefliegender  Vorhalle. 


4.  Bahnhöfe,  bei  denen  sich  das  Empfangsgebäude  quer  unter  oder  Uber  der 
ganzen  Gleis-  und  ßahnsteiganlage  hinweg  erstreckt  (Abb.  49—52). 
Die  unter  1 — 3  genannten  Hanptformen  lassen  sich  wieder  in  Untergruppen  ein- 
teilen je  nach  der  Höhenlage  der  Eingangshalle  und  der  Wartesäle  zu  den  Bahn- 
steigen. 

Die  wichtigsten  Ausfuhrungsformen  sollen  im  folgenden  kurz  erörtert  werden13). 
1.  Bahnhöfe  mit  seitlich  liegendem  Empfangsgebäude. 

a)  Auf  zahlreichen  Bahnhöfen,  besonders  solchen  aus  älterer  Zeit,  liegen  der  Vor- 
platz, die  Eingangshalle  und  die  Wartesäle  sowie  die  Bahnsteige  nahezu  in  gleicher 
Höhe.  Häufig  stößt  unmittelbar  an  das  Enipfangsgebäude  ein  einseitig  benutzter 
Bahnsteig,  der  direkt  von  der  Vorhalle  oder  auch  von  den  Wartesälen  ans  zugäng- 
lich ist;  die  andern  Bahnsteige  sind  als  Inselbahnsteige  ausgebildet  nnd  durch  Bahn- 
steigtunnel zu  erreichen.  Man  muß  also  auf  dem  Wege  von  ihnen  znm  Empfangs- 
gebäude oder  umgekehrt  eine  Treppe  hinab-  und  eine  hinaufsteigen.    Das  Heise- 

S)  W.  Cauer,  Betrieb  und  Verkehr  .1er  Preuß.  Staatsbahnen.   Teil  II.   Berlin  1903,  S.  89. 

»)  Vgl.  J.  Groeschel  und  Kumbier,  Eisenbahntechnik  der  Gegenwart,  II,  3;  l.  u.  1.  Auflage,  Wies- 
baden 1899  und  1909.  —  M.  Oder,  Die  Bahnhofsanlagen  und  Eisenbahnbochbauten ,  Das  deutsche  Eisen- 
bahnwesen der  Gegenwart,  Berlin  1911,  S.  80.  Ed.  Schmitt,  Empfangsgeblude  der  Bahnhöfe,  Uandb.  der 
Arch.  IV,  2,4,  Leipzig  1911. —  G.  Schi  mpff,  Artikel  »Empfangsgebände«  in  der  Enzyklopädie  des  Eisen- 
bahnwesens, herausgegeben  von  v.  Roll,  1.  Aufl.,  Bd.  IV,  Berlin  u.  Wien  1913,  S.  300.  —  Cornelius,  Das 
Entwerfen  und  der  Bau  der  ELsenbahnempfangsgebäude,  Zeitschr.  f.  Bauw.  1913,  S.  235  ff. 
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gepäck  wird  vielfach  mittels  eines 
Karrsteges  quer  Uber  die  Gleise  be- 
fordert. Beispiele  finden  sich  in  Augs- 
burg, Offenburg,  Mannheim,  Dtsch.- 
Eylao,  Weimar,  Naumburg  usw. 

b)  Die  Vorhalle  des  Empfangs- 
gebändes  liegt  tiefer  oder  höher  als 
die  Bahnsteige;  diese  sind  dann 
durch  einen  Personentunnel  oder 
-brücke  mit  Treppen  sowie  einen 
Gepäcktunnel  oder  -brücke  mit  Auf- 
zügen vom  Empfangsgebäude  aus  zu 
erreichen  (Abb.  38).  Im  Gegensatz 
zur  vorigen  Anordnung  brauchen  an- 
kommende oder  abfahrende  Reisende 
nur  einen  Treppenlauf  zu  benutzen. 
(Vgl.  auch  die  in  Abb.  39  u.  40  dar- 
gestellten Querschnitte.)  Ordnet  man 
die  Wartesäle  in  gleicher  Höhe  wie 
die  Vorhalle  an,  so  vermeidet  man 
für  die  ankommenden  und  abgehen- 
den Reisenden  jede  verlorene  Stei- 
gung; neuerdings  wird  daher  auf 
den  preußisch-hessischen  Staatsbah- 
nen diese  Anordnung,  wo  es  die  ört- 
lichen Verhältnisse  gestatten,  Uberall 
angewendet.  Anderwärts  hat  man 
auch  dort,  wo  die  Eingangshalle  be- 
deutend höher  oder  tiefer  als  Schie- 
nenoberkante lag,  die  Wartesäle  in 
Bahnsteighöhe  gelegt  und  in  diesem 
Falle  unmittelbar  am  Empfangs- 
gebäude (beispielsweise  nach  Abb.  41) 
einen  Bahnsteig  angeordnet.  Dann 
müssen  Reisende,  die  von  der  Ein- 
gangshalle den  Wartesaal  und  später 
von  hier  aus  den  Inselbahnsteig  auf- 
suchen, drei  Treppenläufe  benutzen, 
während  für  die  Reisenden,  die  auf 
dem  ersten  Bahnsteig  ankommen  oder 
abfahren,  sich  keine  verlorenen  Stei- 
gungen ergeben.  Bahnhöfe,  bei  denen 
die  Vorhalle  des  Empfangsgebäudes 
und  die  Wartesäle  tief  liegen,  finden 
sich  in  vielen  deutscheu  Städten,  so 
in  Charlottenburg ,  Essen,  Bremen, 
Münster,  Coblenz,  Aachen.  Auch  im 
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Auslände  sind  neuerdingB  ähnliche  Anlagen  z.  B.  in  Budweis,  Lemberg*4),  Arona26) 
ausgeführt  worden. 

Als  Beispiel  für  die  Verteilung  der  Räume  sei  in  Abb.  42  der  Bahnhof  Mül- 
heim a.  Rh.  mitgeteilt26). 

Die  Eintrittshalle  liegt  etwa  4  m  unter  S.O.;  sie  enthält  an  der  Hinterwand  die  Fahrkarten- 
ausgabe, an  der  rechten  Seitenwand  die  Gepäckabfertigung:  diese  ist  auch  direkt  von  der  Straße 
ans  zugänglich.  Die  Wartesäle  liegen  an  der  Fortsetzung  der  Eintrittshalle  außerhalb  der  Sperre. 
Die  Aborte  befinden  sich  rechts  und  links  vom  Eingang  »um  Bahnsteigtunnel.  Alle  Räume  sind 
in  ausgiebiger  Weise  durch  Seitenlicbt  erhellt. 


Abb.  40.    Querschnitt  durch  «U«n  Bahnhof  mit  hocMi«send«m  Kmpf^g.blud«. 


Empfangsgebäude,  bei  denen  die  Hanpträume  seitlich  der  Bahn  oberhalb  der  Gleise 
liegen,  sind  verhältnismäßig  selten  ausgeführt  worden,  z.  B.  auf  Station  Gesundbrunnen 
in  Berlin,  ferner  in  Remscheid  und  in  Solingen.  Neuerdings  hat  man  mehrfach  Bahn- 
höfe erbaut  oder  geplant,  bei  denen  einzelne  Räume  seitwärts,  die  andern  aber  Uber 
den  Gleisen  angeordnet  sind  (siebe  unten).  Ein  Empfangsgebäude,  bei  dem  die  Ein- 
gangshalle tief,  die  Wartesäle  in  Gleishöhe  liegen,  besitzt  z.  B.  der  aus  älterer  Zeit 
stammende  Tlauptbahnhof  in  Straßburg,  ferner  der  Bahnhof  Brig  (Schweiz). 


«)  H.  Koestler,  Oberbau,  Bahnhofsanlagen  und  Eisenbahnhochbau.  Geschichte  der  Eisenbahnen  der 
österr.-nngar.  Monarchie,  Bd.  VI,  Wien  1908,  3.  156. 

«)  M.  Oder,  Bauausführungen  der  Italienischen  Mittelmeerbahngesellscbaft,  Zeltscbr.  f.  Bauw.  1910,  S.  102. 

»)  Eisenbahnhochbauten  auf  den  neuen  Bahnhöfen  Mülheim  am  Rhein  und  Kalk,  Zentralbl.  d.  Bau?erw. 
1910,  S.  210. 
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Abb.  41. 


Seitlich  liegende«  EmpfangeR-blnde  mit 
Vorhalle  in  Gleiche. 


Erwähnt  sei  hier,  daß  man  in  vereinzelten  Fällen  auch  beiderseits  der  Gleise 
Empfangsgebäude  errichtet  hat,  die  mit  allen  Bahnsteigen  durch  Tunnel  verbanden 
sind;  ein  Beispiel  bietet  der  Bahnhof  Hannover  nach  seiner  Umgestaltung27).  Diese 
Anordnung  kommt  besonders  dort  in  Frage,  wo  der  Bahnhot*  im  Herzen  der  Stadt 
liegt  und  wo  bei  dem  Vorhandensein  nur  eines  Gebäudes  weite  Umwege  für  die 
Anwohner  der  einen  Stadthälfte  sich  ergeben  würden.  Grundsätzliche  Unterschiede 
gegen  die  Anordnung  mit  einem  Gebäude  ergeben  sich  hierbei  im  allgemeinen  nicht. 

Fahrkartenausgabe,  Gepäckannahme  und  Warte- 
räume mtlssen  auf  beiden  Seiten  vorbanden  sein ; 
dagegen  empfiehlt  es  sich,  die  Gepäckausgabe 
nur  an  einer  Seite  unterzubringen  und  diese  als 
Ausgangseite  zu  bezeichnen. 

Die  Ansicht,  daß  es  zweckmäßig  sei,  bei  tiefer 
oder  hoher  Lage  der  Eingangshalle  auch  die  Wartesäle 
tiefer  oder  höher  alB  Schienenoberkante  anzuordnen, 
ist  nicht  allgemein  anerkannt.  So  wird  z.  B.  im  Bulletin 
des  Internationalen  Eisenbahnkungreß-VerbandeB  1910, 
8.  2784,  empfohlen,  die  Hingangshalle  mit  der  Fahrkartenausgabe  und  der  Gepäckabfertigung  tief, 
dagegen  die  Wartesäle  in  Schieneuhöhe  anzulegen.  Auch  in  Deutschland  hat  die  Anordnung  tief 
liegender  Wartesäle  znerBt  einen  starken  Widerstand  der  Bevölkerung  hervorgerufen-  Ja.  selbst 
die  Akademie  des  Bauwesens  in  Berlin  nahm  bei  der  Prüfung  eines  Entwurfes  für  den  Bahnhof 
Hildesheim  energisch  gegen  die  neue  Form  Stellung  Zentralblatt  der  Bauverwaltung  1888,  S.  352); 
ihre  Einwendungen,  die  in  ähnlicher  Weise  heute  noch  oft  erhoben  werden,  führten  aus:  »Die 

Anordnung  eines  zur  Seite  der  Gleise 
liegenden  Empfangsgebäudes  mit  tieflie- 
genden Abfertigungs-  und  Warteräumen 
führt  nicht  nnr  zu  einer  architektonisch 
unvollkommenen,  sondern  auch  zu  einer 
für  den  Reisenden  unerwünschten  und 
unbequemen  Lösung.  In  ersterer  Be- 
ziehung aus  dem  Grunde,  weil  das  Ge- 
bäude von  der  Bahnsteigseite  aus  am 
ein  Geschoß  gekürzt,  also  in  seiner 
Ilöhenentwicklungverstümmelterscheint; 
in  Rücksicht  auf  die  Bequemlichkeit  der 
Reisenden  deshalb,  weil  dieselben  von 
den  Wartesälen  nach  den  Bahnsteigen 
verhältnismäßig  weite  Wege  zurückzu- 
legen haben.  Überdies  liege  es  in  der 
Gewohnheit  der  Reisenden  und  sei  ein  berechtigtes  Verlangen  derselben,  von  den  Fenstern  der 
Wartesäle  aus  die  Stellung  und  den  Lauf  der  Züge  zn  überschauen  und  »ich  persönlich  die  Über- 
zeugung davon  verschaffen  zu  können,  wann  der  geeignete  Zeitpunkt  zum  Besteigen  der  Zlige 
gekommen  sei.« 

Man  kann  nicht  leugnen,  daß  in  diesen  Ausführungen  der  Akademie  sich  die  Anschauung 
weiter  Kreise  widerspiegelt;  für  einfache  Verhältnisse,  so  für  Bahnhöfe  an  ein-  oder  zweigleisigen 
Strecken  mit  mittlerem  Zugverkehr,  dürften  sie  noch  heute  Berechtigung  haben,  nicht  aber  für 
Knotenpunkte  mit  starkem  Verkehr,  dichter  Zugfolge  und  verwickelten  Betriebsverhältnissen.  Hier 
ist,  wie  damals  von  der  EiBenbahnverwaltung  gegenüber  jenem  Gutachten  betont  wurde,  der 
Reisende  unmöglich  imstande,  die  Bedeutung  der  Z>igbewegungen  selbständig  zu  beurteilen;  er  geht 
deshalb  unzweifelhaft  sicherer,  wenn  er  in  den  Wartesälen  das  Abrufen  zum  Einsteigen  abwartet 
oder  sich  nach  der  Uhr  und  dem  Fahrplan  richtet. 
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Abb.  42.    Empfangsgebaude  in  Mülheim  a. 


S1)  Vgl.  Die  Umgestaltung  der  Kiscnbahnanlagen  bei  Hannover,   Zentralbl.  d.  Bauverw.  1909,  S.  650. 
In  Hannover  liegen  allerdings  die  Räume  auf  der  einen  Seite  nicht  neben,  sondern  unter  den  Oleisen. 
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2.  Bahnhofe  mit  seitlichem  Vorgebäude  und  einem  in  der  Mitte  der 
Gleisanlagen  liegenden  Wartesaalgebäude. 

Bei  dieser  Anordnung  liegt  seitlich  der  Gleise  ein  Vorgebäude,  das  nur  die  Ein- 
gangs- bzw.  Ausgangshalle  nebst  Fahrkartenausgabe  und  Gepäckabfertigung  enthält. 
Dagegen  sind  die  Wartesäle  in  der  Mitte  der  Gleisanlage  in  einem  besonderen  Ge- 
bäude untergebracht,  das  vom  Vorgebände  aus  durch  Tunnel  oder  Brucken  zu  er- 
reichen ist.  Bei  mehreren  in  Deutschland  ausgeführten  Anlagen  (Hildesheim,  Erfurt, 
Düsseldorf)  liegt  das  Vorgebäude  tief  in  Straßenhöhe,  das  Wartesaalgebäude  dagegen 
in  Bahnsteighöhe.  Bei  diesen  Bahnhöfen  war  in  der  ursprünglichen,  inzwischen  zum 
Teil  abgeänderten  Form  (Abb.  43)  daa  Wartesaalgebäude  von  einem  breiten  Insel- 
bahnsteig umgeben,  an  dessen  Langseiten  je  ein  Hauptgleis  vorbeilief.  Jenseits  der 
durchgehenden  Hauptgleise  befand  sich  je  ein  Zwischenbahnsteig,  der  unter  Gleis- 
überschreitung zugänglich  war.  Die  abfahrenden  Reisenden  konnten  unter  Benutzung 
des  Tunnels  und  einer  Treppe  zunächst  die  Wartesäle  aufsuchen  und  dann  ohne  noch- 
maliges Treppensteigen  zu  allen  Gleisen  gelangen.  Umsteigende  Reisende  brauchten 

Treppen  überhaupt  nicht  zu  be-   

nutzen.  Später  hat  man  infolge  An- 
wachsens des  Verkehrs  an  einzelnen 
Stellen,  so  in  Düsseldorf,  die  An- 
zahl der  seitlichen  Hanptgleise  ver- 
mehrt, das  Überschreiten  der  Gleise 
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Wertes*»/ 
60b. 

verboten  und  durch  Verlängerung  der  — — ^^==S4 


Tunnel  und  Anlegung  von  Treppen  PM^I 
auch  die  seitwärts  des  Inselbahn-  h,^, nV,.-,»! 


Abb.  43.  Bahnhof  mit  sriUirhem  VomMad« 

steigs  liegenden  Zwischenbahnsteige  «,r  gi.u»«!»««  n«g«ndea  waru. 

schienenfrei    zugänglich  gemacht 

Hieraus  ergab  sich  aber  der  Nachteil,  daß  Reisende  auf  dem  Wege  von  den  Warte- 
sälen zu  jenen  Zwischenbahnsteigen  noch  zweimal  Treppen  benutzen  mußten  und 
daß  auch  beim  direkten  Übergang  von  einem  Zng  zum  anderen  sich  das  Treppen- 
steigen nicht  immer  vermeiden  ließ.  Günstiger  ist  eine  Anordnung,  bei  der  Vor- 
halle und  Wartesäle  in  gleicher  Höhe  sich  befinden,  wie  z.  B.  in  Harburg.38)  Hier 
liegen  die  Gleise  tief,  das  Vorgebäude  hoch.  Von  ihm  führen  zn  den  Bahnsteigen 
und  dem  Wartesaalgebäude  eine  Personen-  und  eine  Gepäckbrücke.  Die  Warte- 
säle liegen  in  Höhe  der  Brückenbahn. 

3.  Bahnhöfe,  bei  denen  das  ganze  Empfangsgebäude  in  der  Mitte  der 

Gleis-  und  Bahnsteiganlagen  liegt 

Bei  Bahnhöfen  dieser  Art  sind  im  wesentlichen  zwei  Anordnungen  ausgeführt 
worden.  Bei  der  älteren  liegt  der  Vorplatz  sowie  das  Empfangsgebäude  einschließlich 
der  Eingangshalle  und  Wartesäle  in  Schienenhöhe;  sie  fiudet  sich  auf  Kreuzungsbahn- 
(höfen  (Abb.  44)  und  Trennungsbahnhöfen  (Abb.  45);  auf  letzteren  erhält  das  Empfangs- 
gebäude zuweilen,  wie  in  Abb.  45  augedeutet,  einen  keilförmigen  Grundriß  Dir- 
schau,  Arth-Goldan).   Bei  der  neueren  Anordnung  liegen  Vorplatz  und  Gebäude  tief. 


»)  Schimpff ,  Artikel  »Empfangsgebaudet  in  der  Enzyklopädie  des  Eisenbahnwesens,  herausgegeben  von 
t.  R5I1,  2.  Aufl.   Bd.  IV,   Berlin  und  Wien  1913,  S.  821. 
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Auf  älteren  Bahnhöfen,  auf  denen  jederseits  des  Empfangsgebäudes  meist  nur 
zwei  Bahnsteiggleise  lagen,  waren  Tunnel  oder  Brücken  nicht  vorhanden  nnd  auch 
nicht  erforderlich.  Wo  die  Anzahl  der  Hahnsteiggleise  auf  einer  Seite  drei  oder  mehr 
betrug,  hat  man  in  neuerer  Zeit  vielfach  nachträglich  schienenfreie  Zugänge  durch 


TrennnngsUhnbof  ; 


Abb.  46. 
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Abb.  44. 

Treppen  und  Tunnel  angeordnet,  um  das  Überschreiten  zweier  oder  mehrerer  Haupt- 
gleise zu  vermeiden.  Ein  Teil  der  Reisenden  muß  daher  auf  dem  Wege  vom  Bahn- 
steig zum  Empfangsgebäude  einmal  treppab  und  einmal  treppauf.  Um  ohne  diese 
verlorenen  Steigungen  für  die  ankommenden  und  abgehenden  Reisenden  auszukommen, 

hat  man  bei  neueren  Bahn- 
höfen (Halle,  Neuß,  Vohwinkel) 
den  Vorplatz,  die  Eingangshalle 
und  die  Wartesäle  tief  gelegt 
(Abb.  46).  Abfahrende  Reisende 
brauchen  also  nur  eine  Treppe 
zu  steigen,  ankommende  eine 
Treppe  hinabzugehen.  Eine 
Form,  die  die  Mitte  zwischen 
den  beiden  genannten  Anord- 
nungen hält,  ist  in  Abb.  47  dar- 
gestellt (Pilsen).  Der  Vorplatz 
und  die  Eingangshalle  liegen 
tief,  die  Wartesäle  dagegen  in 
Schienenhöhe.  Um  das  Em> 
pfangKgebäude  herum  läuft  ein 
breiter  Bahnsteig,  an  dessen 
einem  Ende  sich  Zungenbahn- 
steige anschließen.  Reisende, 
die  sich  von  der  Vorhalle  zuerst 
nach  den  Wartesälen  und  von 
dort  nach  den  seitlichen  Bahn- 
steigen begeben,  müssen  drei- 
mal Treppen  benutzen.  Mit  Rücksicht  auf  die  Stumpfgleise  am  linken  Ende  gehört 
diese  Form  streng  genommen  schon  zu  den  später  zu  erörternden  Bahnhöfen,  bei 
denen  Durchgangs-  und  Kopfform  vereinigt  sind. 

Als  Beispiel  für  die  Verteilung  der  Räume  bei  einem  Inselgebäude  mit  tief- 
liegendem Vorplatz  sei  in  Abb.  48  der  Grundriß  des  Empfangsgebäudes  in  Halle  a.  S. 
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Abb.  46. 

Empfang»g*biude  iwuehen  den  ÜleUen  i 
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mitgeteilt.  In  der  Eingangshalle  liegen  rechts  und  links  getrennte  Fahrkartenschalter 
und  Gepäckabfertigungen  für  beide  Bahnhofseiten.  Will  man  mit  einer  Gepäck- 
abfertigung auskommen,  so  inuü  man  bei  seitlicher  Lage  —  wie  in  Neuß  und  Voh- 
winkel —  einen  Gepäcktunnel  anlegen,  der  unter  der  Eingangshalle  hinwegfuhrt. 
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Abb.  47.     En>pfaDg«g«bUid0  zwiachon  d<m  01«1md  mit  hoebli.g«nd*n  Warfest!«!). 


Abb.  48,    Kmpfangugebluilp  in  JWlIo  »..  S. 


4.  Bahnhöfe,  bei  denen  sich  das  Empfangsgebäude  quer  unter  oder  Uber 
der  ganzen  Gleis-  und  Bahnsteiganlage  hinweg  erstreckt. 

In  einzelnen  Fällen,  insbesondere  bei  Stadtbahnen,  hat  man  die  sonst  im  Emp- 
fangsgebäude vereinigten  Räume  (Vorhalle,  Wartesäle,  Fahrkarten-  und  Gepäckaus- 
gabe) unterhalb  der  Gleise  in  den  Viadukträumen  untergebracht;  Beispiele  finden  sich 
in  Berlin  (Alexanderplatz),  Hamburg  (Dammtor).  Dresden  (Wettinerstr.)  usw.  Hier- 
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bei  wird  der  Grand  and  Boden  gut  ausgenutzt,  doch  ist  die  Ausgestaltung,  Gruppie- 
rung uud  Beleuchtung  der  Räume  schwierig.  Die  Wege  der  Reisenden  werden  meist 
sehr  knrz,  verlorene  Steigungen  sind  leicht  zu  vermeiden,  doch  ist  der  zu  tiber- 
windende Höhenunterschied  (etwa  6  m)  größer  als  bei  Seitenlage,  da  andernfalls  die 


m    *    »         m        m  ■*» 

T....1.L.I  l  i  . 

Abb.  49.    Bahnhof  Dammtor  in  Hamborg  lOrnndriO). 

Räume  nicht  hoch  genng  werden  würden.  Die  Orientierung  ist  in  den  verhältnismäßig 
niedrigen  Viadukträumen  zuweilen  schwierig.  Als  ein  gutes  Beispiel  sei  in  Abb.  49 
und  50  der  Bahnhof  Dammtor  in  Hamburg  mitgeteilt39). 

Er  besitzt  zwei  Ineelbahnsteige,  von  denen  der  eine  dem  Stadt-,  der  andere  dem  Fernverkehr 
dient  In  der  Vorballe  sind  gesonderte  Fahrkartenschalter  für  beide  Verkebr?aiten  vorhanden. 
Nach  jedem  Bahnsteig  fuhren  zwei  Treppen,  von  denen  die  eine  fUr  den  Zugang,  die  andere  für 


Abb.  50.    Bahnhof  Dammtor  in  Hamborg  (Querschnitt). 


den  Abgang  bestimmt  ist.  Eine  irrtümliche  Benutzung  wird  dadurch  ausgeschlossen,  daß  die 
Bahnsteigsperren  für  die  Zugangstreppen  oben,  fllr  die  Abgangstreppen  unten  angelegt  sind.  Um 
den  Längstransport  der  Gepäckkarren  auf  dem  Fernbahnsteig  vermeiden  zu  können,  ist  ein  nnter 
der  Halle  und  dem  Wartesaal  entlang  laufender  Tnnnel  vorgesehen,  der  aber  wenig  benutzt  wird. 

»)  Rüdell,  Neuere  Eisenbahnhochbauten,  Zentralbl.  der  BaOTerw.  1904,  S.  406.  Per  Entwurf  summt 
vom  Reg.-  und  Banrat  Schwärt z. 
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Empfangsgebäude,  die  vollständig  brückeDartig  Uber  den  Gleisen  liegen30),  sind 
bisher  nnr  vereinzelt  ausgeführt  worden,  so  in  Hamborg,  Kopenhagen  nnd  New  Yoik 
(Pennsylvaniabahn).  Dagegen  sind  mehrfach  Bahnhöfe  geplant  oder  erbaut  worden, 
bei  denen  ein  Teil  des  Empfangsgebäudes,  beispielsweise  die  Vorhalle,  die  Fabr- 


n,rrhen  -Allee  '.'0.60 


Abb.  61.    OMptUknbof  Himburg. 

kartenausgabe,  die  Gepäckabfertigung  usw.  seitlich,  ein  anderer  Teil  —  z.  B.  die 
Wartesäle  und  Diensträume  —  Uber  den  Gleisen  liegt,  so  in  Lübeck,  Darnstedt, 
Heidelberg,  Paris  (Quai  d'Orsay).  Solche  Bahnhöfe  ermöglichen  eine  vorzügliche 
Raumausnutzung  und  gute  Gruppierung.  Insbesondere  ergeben  sich  für  die  Reisenden 

»)  Derartige  Bahnhöfe  sind  in  Deutechland  zuerrt  ton  Prof.  Aug.  Rlncklake  in  Braunschweig  vor- 
geschlagen worden.    Vgl.  Aug.  Rincklake,  Neue  Normalbahnhofsanlagcn,  Berlin  1883. 
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kurze  Wege  ohne  verlorene  Steigungen;  man  kann  sich  im  allgemeinen  leicht  zu- 
rechtfinden. Für  den  Betrieb  sind  sie  nicht  sehr  Übersichtlich,  besonders  wenn  sie 
gekrUmmt  sind.  Sie  kommen  nur  da  in  Frage,  wo  die  Bahnen  im  Einschnitt  liegen 
(Hamburg,  Darmstadt,  Lübeck)  oder  unterirdisch  gefuhrt  sind  (Paris,  New  York).  Von 
Bahnhöfen,  bei  denen  alle  Räume  des  Empfangsgebäudes  Uber  den  Gleisen  liegen, 
seien  hier  zwei  Ausfuhrungen  aus  neaerer  Zeit  mitgeteilt. 

Bei  dem  Bahnhof  Hamburg  (Abb.  51)  erstreckt  sich  die  Haupthalle  quer  zu  den 
Gleisen"). 

An  dem  einen  Ende  befindet  Bich  die  Haupteingangshalle  mit  dem  Fahrkartenschalter  für  den 
Fernverkehr  und  die  Gepäckannahme,  an  dem  anderen  Ende  Hejrt  die  Hauptauitgangshalle  mit  der 
Gepäckausgabe  und  dieser  gegenüber  eine  besondere  Halle  für  den  Nahverkehr.  An  der  einen 
Langseite  der  llaupthalle  sind  die  Treppen  zu  den  Bahnsteigen,  an  der  andern  die  Wartesäle  und 
Aborte  angeordnet.  Der  Fußboden  der  Warteäle,  ebenso  der  des  Speisezimmers  ist  an  der  Außen- 
wand terrassenartig  erhüht,  um  darunter  einen  Verbindungsgang  zwischen  der  Gepäckannahme  und 
•ausgäbe  anlegen  zu  können.  Am  andern  Ende  der  Bahnstuiganlage  —  auf  der  Zeichnung  nicht 
mehr  dargestellt  —  liegt  eine  zweite  Querbrücke,  die  in  erster  Linie  für  den  Umsteigeverkehr  be- 
stimmt ist    (Weitere  Angaben  Uber  Hainburg  s.  Abschn  II  B.) 

Eine  andere  Lüdung  zeigt  der  in  Abb.  52  dargestellte  Bahnhof  Kopenhagen92). 
Auch  hier  ist  eine  gewaltige  Querballe  vorbanden,  doch  liegt  der  HaupteingHng  nicht, 
wie  in  Hamburg,  an  den  Enden,  sondern  in  der  Mitte  der  einen  Seite.  Er  ist  von 
einer  Straßenbrücke  aus  zugänglich. 

Die  Querhalle  wird  durch  die  Gepäckabfertigung  in  eine  Abgangshalle  und  eine  Ankunfta- 
halle  zerlegt.  Beide  stehen  durch  besondere  Treppen  mit  den  Bahnsteigen  in  Verbindung.  Von 
der  Ankunftshalle  fuhren  am  Stirnende  zahlreiche  Ausgänge  auf  die  in  der  Abbildung  rechts  gelegene 
Seitenstraße  iBernBtorfTsgade).  Die  linke  Seitenstraße  (Reventlowsgade;  liegt  etwas  tiefer  als  die 
Querballe;  sie  ist  durch  besondere  Treppen  mit  ihr  verbunden;  diese  sollen  in  erster  Linie  dem 
Nahverkehr  dienen,  da  sich  die  Gleise  der  Nablüge  auf  der  linken  Suite  des  Bahnhofs  entlang 
ziehen.  Ankommende  KahzUge  mit  besonders  starkem  Verkehr  sollen  auf  das  am  weitesten  links 
gelegene  Gleis  geleitet  werden,  dann  kUnnen  die  Reisenden  nach  dem  an  der  Reventlowsgade 
belegenen  Seitenbahnsteig  aussteigen  und  Uber  eine  Treppe  sofort  auf  die  Straße  gelangen.  Für 
derartige  Züge  ist  eine  besondere  Gepäckausgabe  vorgesehen. 

Die  Anlage  zeichnet  sich  dadurch  aus,  daß  die  Zu-  und  Abgänge  vollständig  voneinander 
getrennt  sind.  Doch  entstehen  recht  lange  Wege  für  die  abfahrenden  Reisenden;  auch  ist  die 
Benutzung  der  Fahrkartenausgabe  und  Wartesäle  flir  Umsteigende  unbequem.  S.  auch  Abschn  III  A. 

Ein  drittes  Beispiel,  der  Pennsylvaniabahnbof  in  New  York  ist  in  Abb.  414  und 
415  dargestellt.    Hier  endigen  allerdings  einzelne  Gleise  stumpf. 


Es  soll  nun  noch  untersucht  werden,  wie  sich  bei  den  einzelnen  Hauptformen 
der  Durcbgangsbahnhöfe  die  Anforderungen  verwirklieben  lassen,  welche  oben  im 
Interesse  des  Verkehrs  aufgestellt  wurden.  Gleisübei schreitungen  kann  man  bei  allen 
Formen  ohne  Schwierigkeiten  vermeiden,  verlorene  Steigungen  dagegen  nur  dann, 
wenn  die  Eingangshalle  und  die  Bahnsteige  in  verschiedener  Höhe  liegen.  Die  Wege 
für  ankommende  und  abgehende  Reisende  werden  dort  am  kürzesten,  wo  das  Empfangs- 
gebäude sich  quer  Uber  oder  unter  den  Gleisen  erstreckt.  lu  zweiter  Linie  kommen 
die  Anlagen,  bei  denen  das  ganze  Empfangegebäude  in  der  Mitte  der  Gleise  und 
Bahusteiganlagcn  liegt,  in  dritter  die  Bahnhöfe  mit  seitlichem  Empfangsgebäude  und 

31)  Der  Entwurf  wurde  von  dem  Kisenbshnb»u:nspekmr  Moeller  und  den  Architekten  Reinhard  n. 
Süßenguth  gemeinsam  aufstellt.    (Zentralbl.  d.  nauv.  11)00,  S.  &21.) 

'-•)  Architekten:  Prof.  II,  Wenk  u.  V.  Bertram.  —  Vgl.  C.  J.  Carlsen,  Bjnesaardssnb'tieiie  i  Kjoben- 
havn  1911:  de  llruyn,  Der  neue  Kopenhagener  llauptpe^onenbahnhof.  ZeiUchr.  f.  Bsuw.  1913,  S.447. 


o)  Vergleiohung  der  verschiedenen  Formen. 
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solche  mit  seitlichem  Vorgebäude  und  besonderem  Inselgebäude  für  die  Wartesäle.  Für 
Umsteigende  ergeben  sich  die  kürzesten  Wege  bei  Bahnhöfen  mit  einem  Empfangs- 
gebäude Uber  oder  unter  den  Gleisen.  Bei  Seitenlage  werden  die  Wege  für  direkten 


1  t  T    T    7    T  t 


Abb.  Ö2.    B.hnbof  Kopenhagen. 

Übergang  ohne  Benutzung  der  Wartesäle  kurz,  bei  ihrer  Benutzung  dagegen  zum 
Teil  sehr  laug.  Umgekehrt  liegen  die  Verbältnisse  bei  Bahnhöfen,  auf  denen  das 
ganze  Empfangsgebäude  oder  wenigstens  das  Wartesaalgebäude  mitten  zwischen  den 

Hudbueh  d.  lDf.-Wi»«n»ch.  V.  4.  1.  Abt. 


Digitized  by  Google 


50 


VIII.  Kap.  Anordnung»  dek  Bahnhöfe. 


Gleisen  liegt.  Hier  sind  die  Wartesäle  für  Übergangsreisende  bequem  zu  erreichen, 
dagegen  ergeben  sich  zom  Teil  sehr  lange  Wege  von  Zng  zn  Zug. 

Eine  gute  Orientierung  ermöglichen  die  Bahnhöfe,  bei  denen  die  Gleise  tiefer 
als  das  Empfangsgebäude  liegen,  da  die  Bahnsteigbrücken,  wie  erwähnt,  zur  An- 
bringung von  Schildern  geeigneter  sind  als  Tunnel  und  bei  guter  Durchbildung  (wie 
in  Darmstadt)  einen  vortrefflichen  Uberblick  Uber  die  ganze  Anlage  gewähren.  Die 
übrigen  Forderungen,  wie  Vermeidung  von  Gegenströmungen  und  von  gegenseitiger 
Behinderung  zwischen  Reisenden  und  Gepäck  sowie  eine  zweckmäßige  Anordnung 
der  Bahnsteigsperre  durften  sich  bei  einer  Lage  seitlich  oder  Uber  den  Gleisen  am 
leichtesten  erfüllen  lassen;  bei  Inselform  und  Lage  unter  den  Gleisen  entstehen,  be- 
sonders bei  beschränktem  Bauplatz,  zuweilen  Schwierigkeiten.  Hierauf  kann  indes 
nicht  näher  eingegangen  werden,  da  diese  Frage  eng  mit  der  Grundrißgestaltung  zu- 
sammenhängt, die  in  einem  andern  Bande  des  Handbuches  ausfuhrlich  bebandelt  wird. 

Die  oben  (S.  32)  erwähnte  Forderung,  daß  das  Empfangsgebäude  von  allen  den 
Bahnhof  umgebenden  Stadtteilen  gleich  gut  zu  erreichen  ist,  läßt  sich  am  leichtesten 
dort  verwirklichen,  wo  das  Gebäude  quer  Uber  oder  unter  den  Gleisen  liegt,  oder 
bei  Seitenlage,  wenn  zwei  Empfangsgebäude  angeordnet  werden;  auch  bei  Insellage 
sind  die  Wege  von  beiden  den  Bahnhof  einschließenden  Stadtbälften  etwa  gleich  weit, 
aber  immerhin  weiter  als  bei  den  oben  genannten  Anordnungen.  Bei  Bahnhöfen  mit 
Vorgebäude  und  inselförmigem  Wartesaalgebäude  läßt  sich  durch  Errichtung  eines 
zweiten  Vorgebäudes  —  ähnlich  wie  bei  Seitenlage  —  eine  gute  Zugänglichkeit  er- 
zielen; es  entsteht  zwar  eine  starke  Zersplitterung  der  ganzen  Anlage,  man  kann 
aber  im  Gegensatz  zu  Bahnhöfen  mit  zwei  Empfangsgebäuden  in  Seitenlage  mit 
einer  Gruppe  von  Wartesälen  auskommen. 

$  3.  Bahnhöfe  in  Kopfform.  Die  Bahnhöfe  in  Kopfform  sind  dadurch  ge- 
kennzeichnet, daß  die  Hauptgleise  an  dem  einen  Ende  nicht  weiterlaufen,  sondern 
stumpf  endigen.  Bei  den  älteren  Kopfbahnhöfen  waren  oft  zwei  Seitengebäude  vor- 
handen, die  entsprechend  den  Fahrricbtungen  der  Hauptgleise  auf  der  linken  und 
rechten  Seite  die  Bahnsteiganlage  umschlossen.  In  dem  einen  befand  sich  die  Ein- 
gangshalle nebBt  Abfertigungen  und  Wartesälen,  in  dem  andern  die  Ausgangshalle 
mit  der  Gepäckausgabe.  Ein  Kopfbau  (quer  zu  den  Gleisen)  war  vielfach  nicht 
vorhanden.  Diese  Anordnung  ist  nach  Cauer»3)  zweckmäßig,  solange  jederseits  nur 
ein  Bahnsteiggleis  erforderlich  ist.  Wo  mehrere  vorhanden  sind,  pflegt  man  nach 
Abb.  53  alle  Bahnsteige  durch  einen  Querbahnsteig  miteinander  zu  verbinden.  Hierbei 
ergeben  sich  bei  seitlicher  Lage  der  beiden  Teile  des  Empfangsgebäudes  Umwege  fUr 
die  Reisenden  von  und  nach  den  mittleren  Bahnsteigen.  Wo  diese  in  größerer  Anzahl 
vorhanden  sind,  empfiehlt  es  sich,  sowohl  die  Räumlichkeiten  für  die  Ankommenden 
als  auch  die  für  die  Abreisenden  an  den  Querbahnsteig  zu  legen.  Neuerdings  wird 
vielfach  die  Eingangshalle  mit  den  Abfertigungen  und  Wartesälen  an  die  lange  Seite 
des  Querbahnsteiges  (in  Abb.  53  bei  «),  die  Ausgangsballe  dagegen  an  das  eine  Kopf- 
ende (in  Abb.  53  bei  c,)  gelegt.  Es  finden  sich  indes  auch  abweichende  Lösungen, 
z.  B.  solche,  bei  denen  die  Eingangshalle  vor  Kopf  (bei  a),  die  Wartesäle  seitlich  bei 
b  liegen.  Die  Diensträume  werden  meist  in  den  Seitenflügeln  (in  Abb.  53  z.  B.  bei  Cj) 
untergebracht.    Schroeder  hat  vorgeschlagen34),  nach  Abb.  54  die  ankommenden 

33)  W.  Cauer,  Betrieb  und  Verkehr  der  Preuß.  SUatsbahnen.  Teil  II,  Iterlin  1903,  S.  93. 
MJ  Glaserg  Ann»len  1911,  Bd.  69,  S.  27  u.  143. 
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Abb.  63. 


Reisenden  nicht  über  den  Querbahnsteig  zn  leiten,  sondern  sie  mittels  Treppe  und 
Tunnel  in  der  Mitte  des  Bahnsteigs  zu  einem  tiefliegenden  Ankunftsgebäude  abzu- 
führen, um  so  den  Bahnsteig  rascher  zu  räumen  und  vor  allen  Dingen  seine  Enden 
für  den  Verkehr  der  Gepäckträger  und  Gepäckkarren  frei  zu  halten.  Dann  nimmt 
das  Gebäude  für  die  Ankunft  den  Charakter  eines  Empfangsgebäudes  in  Seiten- 
lage an. 

Auf  einzelnen  älteren  Kopfbahnhöfen,  auf  denen  die  Anzahl  der  Bahnsteiggleise 
nicht  ausreichte,  hat  man  nachträglich  einzelne  Bahnsteige  verlängert  und  in  ihrem 
vorderen  Teil  —  ähnlich  wie  in  Abb.  35  — 
staffelförmig  ausgebildet;  diese  Anordnung 
erscheint  unzweckmäßig,  da  die  Wege 
nach  und  von  den  Staffelgleisen  sehr  lang 
werden.  Sie  soll  daher  nicht  näher  er- 
örtert werden. 

Bei  Kopfbahnhöfen,  in  die  mehrere 
Linien  einmünden,  zwischen  denen  ein 
Umsteigen  stattfindet,  sind  ganz  ähnliche 
Anordnungen  üblich  wie  bei  Bahnhöfen 
für  endigenden  Verkehr.  Um  den  Umweg 
Uber  den  Kopfsteig  für  umsteigende  Reisende  zu  vermeiden,  hat  man  in  einzelnen 
Fällen  Verbindungstunnel  zwischen  den  Bahnsteigen  angeordnet,  doch  werden  diese 
nicht  immer  benutzt. 

Eine  außergewöhnliche  Lösung  zeigt  der  alte,  jetzt  im  Umbau  begriffene,  Bahn- 
hof Stuttgart.  Das  Empfangsgebäude  hat  j.-förmigen  Grundriß.  Der  Kopfbau  ent- 
hält die  Eingangshalle,  der  Mittellängsbau  die  Wartesäle  und  Diensträume.  Die  An- 
ordnung ist  wenig  übersichtlich,  die  Wege  zwischen  den  Bahnsteigen  sind  zum  Teil 
recht  weit. 

Liegen  die  Bahnsteige  eines  Kopf  bah  nhofs  in  Straßenhöhe,  so  brauchen  die  Rei- 
senden keine  Treppen  zu  steigen.  Es  müssen  dann  die  Gepäckkarren  über  den 
Querbahnsteig  gefahren  oder  —  was 
bei  starkem  Verkehr  zweifellos  vorzu- 
ziehen ist  —  einmal  gesenkt  und  ge- 
hoben werden.  Vielfach  ist  es  aber 
aus  andern  Gründen  erwünscht,  die 
Gleise  gegen  die  Nachbarstraßen  zu  46&*r|| 
heben  oder  zu  senken,  etwa  weil  _ 
Querstraßen  dicht  hinter  dem  Per-  Abb.  64. 
sonenbahnhof  unter-  oder  überfuhrt 

werden  sollen.  In  diesem  Falle  müssen  die  ankommenden  und  abfahrenden  Reisenden 
eine  Treppe  hinauf-  oder  hinabsteigen;  dagegen  kann  man  dann  bei  der  Beförderung 
der  Gepäckkarren  nach  und  von  den  Bahnsteigen  mit  einer  einmaligen  Hebung  oder 
Senkung  auskommen.  Als  Beispiel  für  die  Raumverteilung  in  einem  großen  deut- 
schen Kopfbahnhof  aus  neuerer  Zeit  ist  in  Abb.  55  der  Grundriß  des  Bahnhofes 
Wiesbaden  mitgeteilt  »). 


Ankunft 


»)  Everken,  Die  neuen  Bahnhofganlagen  in  und  bei  Wiesbaden,  Zentralbl.  der  Bauverw.  1906,  S. 680. 
Der  Entwurf  iu  dem  Empfangsgebaude  stammt  von  Prof.  Klinghol*. 
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Die  Eingangshalle  liegt  im  Quergebäude.  An  ihrer  linken  Seite  befindet  sich  die  Gepäck- 
annahme, an  der  rechten  liegen  die  Fahrkartenschalter  und  Aborte.  Die  Wartesäle  sind  vom  Quer- 
bahnsteig aus  zugänglich.  An  dessen  linkem  Ende  befindet  sich  die  Ausg.-ingshalle  mit  der 
Gepäckausgabe.  Das  abgehende  Gepäck  wird  gesenkt  und  unter  dem  Querbahnsteig  unterirdisch 
zu  den  Gepäcksteigen  befördert.  Ankommendes  und  Ubergebendes  Gepäck  wird  vielfach  innerhalb 
der  Sperre  vor  Kopf  der  Gleise  quer  Uber  die  Bahnsteigwurzeln  gekarrt.  (Weitere  Angaben  über 
den  Bahnhof  Wiesbaden  siehe  Abschnitt  III  D. 

Als  Gegenstück  sei  in  Abb.  56  noch  ein  englisches  Beispiel  mitgeteilt,  nnd  zwar 
der  Bahnhof  St.  Pankras  der  Midiandbahn  in  London36). 

Dieser  Bahnhof,  eine  der  schönsten  Anlagen  Englands,  stammt  bereits  aus  dem  Jahre  1868, 
kann  aber  noch  heute  in  vieler  Beziehung  als  vorbildlich  für  englische  Verhältnisse  bezeichnet 

werden.  Er  besitzt  acht  Bahn- 
steiggleise, von  denen  Nr.  1 
bis  4  vorwiegend  fUr  die  Ab- 
fahrt, 5  bis  7  dagegen  fUr  die 
Ankunft  benutzt  werden  (in 
England  wird  links  gefahren). 

Das  Einpfangsgebäudeum- 
schließt  die  Bahnsteiganlage 
hufeisenförmig.  Die  (Heise 
sind  gegen  die  benachbarten 
Straßen  beträchtlich  erhöht; 
die  Eingangshalle,  Warte- 
räume,  Dieasträume  usw.  lie- 
gen sämtlich  in  Bahnateig- 
hühe,  so  daß  die  Reisenden 
keine  Treppen  zn  benutzen 
brauchen.  Im  einzelnen  sind 
die  Bäume  folgendermaßen 
angeordnet  Die  Eingangs- 
halle mit  der  Fahrkartenaus- 
gabe liegt  an  der  Wurzel 
des  linken  Seitenflügels;  man 
kann  von  ihr  ans  alle  Bahn- 
steige ohne  Umwege  errei- 
chen. Rechts  und  links  da- 
neben befinden  sich  kleinere 
Warterünme  L  und  III.  Klasse, 
auch  Bolche  für  Frauen.  In 
demselben  Flügel  folgen  dann 
die  Diensträume,  Gepäck- 
räume und  Aborte,  in  einer 
Verlängerung  ist  eine  Paket- 
abfertigung untergebracht  FUr  die  ankommenden  Reisenden  ist  nach  englischem  Gebrauch  auf 
dem  Hauptankunftsbahnsteig  zwischen  den  Gleisen  5  nnd  6  eine  Droschkenstraße  angelegt.  Hier 
Btehen  bei  Ankunft  der  Fernzüge  Wagen  bereit  in  die  die  Reisenden  mit  ihrem  Gepäck  Bofort 
einsteigen  können.  Die  Droschkenstraße  führt  durch  einen  Torweg  des  Quergebäudes  ins  Freie; 
zu  beiden  Seiten  desselben  liegen  Speiseräume.  Das  Quergebäude  enthält  ein  Hotel,  das  sich  nach 
dem  einen  Ende  zu  (in  der  Zeichnung  oben)  fortsetzt.  Hier  befindet  sich  der  Torweg  für  die  Ein- 
fahrt von  Droschken,  welche  Abreisende  nach  der  Eingangshalle  bringen.  Der  Höhenunterschied 
zwischen  der  Straße  und  den  Torwegen  wird  durch  Rampen  Uberwunden.  Der  Bahnhof  dient 
in  erster  Linie  dem  Fernverkehr. 

M)  J.  Frahm,  Das  englische  Eisenbahnwesen,  Berlin  1911,  S.  97. 
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Abb.  56.    Bahnhof  Wi« 
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Die  Streckenbelastung  durch  Schnell-  und  Personenzage  betrag  im  Dezember  1912: 

Werktags  Sonntags 
Fernzüge  von  London      42  14 
NahzUge    »        »  28  4 

Fernzüge  nach     »  39  16 

NahzUge  28  6 


137  40 

Bei  Kopfbahnhöfen  läßt  Bich  die  Forderung  des  schienenfreien  Zuganges  der 
Bahnsteige  raeist  ohne  jede  Treppenbenutzung,  jedenfalls  aber  ohne  verlorene  Stei- 
gung erreichen.  Allerdings  werden  die  Wege  lang,  da  im  Gegensatz  zu  Durcbgangs- 
bahnhüfen  der  Zugang  zu  den  Bahnsteigen  nicht  in  deren  Mitte,  sondern  an  den 
Enden  erfolgt.  Die  Orientierung  ist  meist  sehr  einfach ;  Gegenströmungen  lassen  sich 
aber  schwer  vermeiden,  es  sei  denn,  daß  man  ankommende  oder  umsteigende  Bei- 


Abb.  66.    St.  PankrwBahnhof  der  MidUndbahn  in  London. 


sende  auf  Bahnsteigtunnel  verweist  (s.  Abb.  54).  Eine  gute  Anordnung  der  Bahn- 
steigsperre ist  leicht  zu  erreichen.  Am  besten  wird  das  Absperrgitter  auf  dem  Quer- 
bahnsteig errichtet;  dann  kann  man  die  Anzahl  der  Durchgänge  nach  Belieben  ein- 
schränken oder  vermehren  und  außerdem  einen  Übergang  von  Zug  zu  Zug  ohne 
Durchschreiten  der  Sperre  ermöglichen.  Allerdings  bleiben  bei  dieser  Anordnung 
die  Wartesäle,  soweit  sie  im  Quergebäude  liegen,  in  der  Begel  außerhalb  der  Bahn- 
steigsperre. 

Die  Kopfbahnhöfe  sind  wegen  der  guten  Übersichtlichkeit  und  Vermeidung 
von  Bahnsteigtunneln  bei  der  Bevölkerung  im  allgemeinen  sehr  beliebt.  Eine  gute 
Zugänglich keit  von  allen,  den  Bahnhof  umgebenden  Stadtteilen  ist  bei  ihnen  leicht 
zu  erreichen. 

§  4.  Vereinigung  Ton  Kopf-  und  Durchgangsform.  Auf  Bahnhöfen,  auf  denen 
ein  Teil  der  ZUge  endigt  oder  Kopf  macht,  die  anderen  dagegen  in  der  gleichen 
Hauptrichtung  durchgehen,  ist  es  möglich  (aber  nicht  erforderlich],  einzelne  Bahn- 
steiggleise stumpf  endigen  zu  lassen.    Man  erhält  dann  eine  Vereinigung  von  Kopf- 
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and  Durchgangsform.  Sie  läßt  sich  bei  allen  vier  oben  genannten  Hauptarten  der 
Bahnhöfe  in  Durchgangsform  ausführen.  Derartige  Aulagen  findet  man  beispielsweise 
auf  Zwischenstationen,  auf  denen  der  Vorortverkehr  endigt;   ferner  auf  Bahn- 

höfen,  die  für  den  Ver- 
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Abb.  67.    Vereinigung  von  Kopf-  ud 


kehr  mehrerer  teils  endi- 
gender, teils  durchgehen- 
der Linien  dienen  usw. 
Auf  eine  Aufzählung  aller 
Möglichkeiten  soll  hier 
verzichtet  werden ;  es  ge- 
nügt, an  einigen  Bei- 
spielen das  Wesen  dieser 
Bahnhöfe   zu  erläutern. 


Abb.  68.    Vereinigung  von  Kopf-  und  I)archf »ngsfon» 
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Abb  59.    Vereinigung  von  Kopf-  and 


In  Abb.  57  ist  die  Vereinigung  eines  Durchgangsbahnhofes  mit  seitlich  lie- 
gendem Empfangsgebäude  ftlr  die  Linie  n—b  und  eines  Eopfbahnbofes  für  die 
Linien  von  c  und  d  durgestellt.  Vom  Empfangsgebäude  sind  die  Bahnsteige  A, 
C  und  D  ohne  Treppensteigen  zu  erreichen. 
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Abb.  58  (Hauptbahnhof  Cöln,  Zustand  1894—1912)  zeigt  einen  Durcbgangsbahn- 
hof  mit  seitlichem  Vorgebäude  nnd  insel förmigem  Wartesaalgebäude.  Dies  steht  auf 
einem  sehr  breiten  Hauptbahnsteig,  der  znngenförmig  nach  beiden  Enden  hin  ver- 
längert ist.  An  den  beiden  Langseiten  des  Hanptbahnsteiges  liegen  die  durchgehen- 
den Hauptgleise,  dann  folgt  je  ein  weiteres  Gleis  mit  Außenbabnsteigen.  Sieht 
man  von  ihnen  ab,  da  sie  nur  aushilfsweise  benutzt  werden  sollten,  so  vollzieht 
sich  der  gesamte  Umsteige  verkehr  ohne  jedes  Treppensteigen;  allerdings  sind  die 
Wege  von  einem  Ende  des  Bahnhofs  zum  andern  außerordentlich  lang. 

Abb.  47  (S.  45)  zeigt  einen  Durchgangsbahnhof  mit  Inselgebäude,  vor  dessen  einer 
Stirnseite  der  Vorplatz  liegt,  während  vor  der  andern  eine  Bahnsteiganlage  in  Kopf- 
form sich  befindet.  Abb.  59  stellt  einen  Bahnhof  dar  (Vorbild  Waverley  Station  in 
Edinburgh),  bei  dem  das  Etnpfaugsgebäude  ebenfalls  in  der  Mitte  der  ganzen  Anlage 
liegt;  doch  sind  hier,  ähnlich  wie  in  Abb.  58,  an  beiden  Enden  Kopfgleise  vorbanden. 
Ein  eigentlicher  Vorplatz  fehlt,  vielmehr  ist  angenommen,  daß  die  Droschken  auf 
den  Bahnsteig  hinauffahren.  Der  Bahnhof  liegt  in  einem  Einschnitt  und  ist  durch 
zwei  Kampen  mit  einer  Straßenbrücke  verbanden. 

Als  Beispiel  eines  Bahnhofes  mit  durchgehenden  und  Kopfgleisen,  bei  dem  sich 
das  Empfangsgebäude  quer  Uber  alle  Gleise  erstreckt,  sei  hier  noch  der  im  Ab- 
schnitt III  E,  §  13  beschriebene  Pennsylvaniabahnbof  in  New  York  erwähnt. 

%  5.*  Bahnhofe  mit  Bahnsteigen  in  verschiedenen  Stockwerken.  In  den  bis- 
herigen Erörterungen  war  angenommen,  daß  die  einzelnen  Bahnsteige  allesamt  in 
gleicher  oder  nahezu  gleicher  Höbe  liegen.  Es  sind  aber  auch  vielfach  Bahnhöfe 
ausgeführt  worden,  bei  denen  bedeutende  Höhenunterschiede  vorbanden  sind,  die 
Bahnsteige  also  in  verschiedenen  Stockwerken  sich  befinden.  Auch  hier  muß  auf 
eine  eingehende  Erörterung  aller  vorkommenden  Fälle  verzichtet  werden;  es  möge 
genUgen,  einige  wichtige  herauszugreifen.  Im  allgemeinen  kann  man  drei  Hauptfälle 
unterscheiden: 

1.  Die  Bahnsteiggleise  schneiden  sich  unter  einem  rechten  oder  spitzen  Winkel. 

2.  Die  Bahnsteiggleise  sind  einander  parallel,  aber  im  Grundriß  gegeneinander 
verschoben. 

3.  Die  Bahnsteiggleise  sind  einander  parallel  und  im  Grundriß  gar  nicht,  oder 
nicht  wesentlich  gegeneinander  verschoben. 

Der  erste  Fall  umfaßt  die  sogenannten  Brucken-  oder  Turmstationen  (Stock- 
werksbahnhöfe), die  am  Schnittpunkt  zweier  Bahnen  liegen  (Abb.  60).  Die  Strecke  a — b 
liegt  etwa  6  m  über  der  Strecke  c—d.  Das  gemeinsame  Empfangsgebäude  ist  seitwärts 
angeordnet  Bei  den  älteren  Anlagen  waren  meist  oben  und  unten  nur  je  zwei  Gleise 
vorhanden.  Das  Empfangsgebäude  besaß  eine  tief  liegende  Eingangshalle,  außerdem 
im  Erdgeschoß  Warteräume  für  die  Strecke  a—b.  Am  Schnittpunkt  der  Hauptbahn- 
steige waren  eine  Treppe  und  ein  Aufzug  angebracht.  Die  Zwischenbahnsteige  er- 
reichte man  unter  Überschreitung  des  ersten  Gleises. 

Wenn  oben  und  unten  mehr  als  zwei  Bahnsteiggleise  liegen  und  das  Uber- 
schreiten der  Gleise  durch  Reisende  vermieden  werden  soll,  so  ergeben  sich  Schwierig- 
keiten bei  der  Ausgestaltung  des  Grundrisses,  falls  man  verlorene  Steigungen  nach 
Möglichkeit  vermeiden  will.  Anstatt  einer  systematischen  Erörterung  der  einzelnen 
Möglichkeiten  soll  hier  lediglich  ein  Beispiel  beschrieben  werden,  nämlich  das  in 
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Abb.  61  dargestellte  Empfangsgebäude  in  Osnabrück.  Ursprünglich  war  die  allgemeine 
Anordnung  etwa  wie  in  Abb.  60  dargestellt.   Für  die  obere  und  untere  Strecke  waren 


je  besondere  Wartesäle  in  Babnsteighühe  vorgesehen.  Die  Eingangshalle  lag  auf  halber 

Höhe;  man  mußte  von  ihr  auf  Treppen  zu  den  Warteräumen  hinauf-  oder  hinabsteigen. 

Bei  einem  Umbau,  welcher  1913  nach  den  Plänen  des  Oberbaurates  Schellenberg  durch- 
geführt wurde,  erhielt  das  Gebäude  die  in  Abb.  61  dargestellte  Form.    Die  Halle  liegt  nach  wie 
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vor  auf  halber  Höhe;  die  Wartesäle  der  unteren  Buhn,  die  früher  tiefer  lagen,  sind  jetzt  auf  die 
Höhe  der  Halle  gehoben.  Von  der  Eingangshalle  führt  unter  den  oberen  Gleisen  ein  Bahnsteig- 
tunnel hinweg ;  über  die  tief  liegenden  Gleise  führt  ein  Personensteig,  der  2,37  m  hoher  liegt  als 
die  Halle  und  daher  einen  Treppenzugang  erhalten  hat.  Die  unteren  Bahnsteige  sind  unter  den 
oberen  hinweggeführt;  an  der  Rreuznngsstelle  sind  Treppen  für  Übergangsreisende  und  GepSck- 
aufzttge  vorgesehen.  Weitere  Angaben  über  den  Bahnhof  Osnabrück  finden  sich  S.  230ff. 

Der  zweite  Fall,  in  dem  die  Bahnsteige  der  verschiedenen  Stockwerke  einander 
parallel  Hegen,  aber  im  Grundriß  verschoben  sind,  kommt  z.  B.  bei  der  Vereinigung 
von  Kopf-  und  Durchgangsform  vor  und  zwar  derart,  daß  die  Kopfgleise  in  Gelände- 
höhe liegen,  die  durchgehenden  Gleise  dagegen  gehoben  oder  gesenkt  sind,  um  die 
Weiterführung  durch  bebaute  Stadtteile  zu  ermöglichen.  Ein  Beispiel,  das  sich  an  den 
Hauptbahnhof  in  Dresden  anlehnt,  ist  in  Abb.  62  dargestellt.    Die  Kopfgleise  liegen 
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Abb.  62.    Vereinigung  Ton  Kopf-  und  Durcbgtogifonn  mit  Bahnsteigen  in  verschiedenen  Stockwerken. 

in  Geländehöhe,  die  durchgehenden  dagegen  etwa  4  m  höher.  Die  Wege  für  die 
ankommenden  und  abgebenden  Reisenden  werden  verhältnismäßig  kurz.  Für  die 
umsteigenden  Reisenden  ergeben  sich  in  manchen  Verkebrsbeziehungen  dagegen  recht 
lange  Wege ;  anderseits  lassen  sich  verlorene  Steigungen  leicht  vermeiden.  Ein  großer 
Nachteil  ist  die  Unübersichtlichkeit,  die  ein  Zurechtfinden  wesentlich  erschwert.  Ein 
Bahnhof,  bei  dem  die  Kopfgleise  etwa  in  Geländehöhe,  die  durchgehenden  Gleise 
dagegen  tieter  liegen,  ist  in  Washington  ausgeführt,  in  Neapel  geplant  (s.  Abschn. 
III  E,  §  13). 

Für  den  drj^.on  Fall,  bei  dem  die  Bahnsteiganlagen  parallel  und  zugleich  über- 
einander liegen,  gibt  es  nur  wenige  Beispiele.  Diese  Anordnung  dürfte  nur  da  in 
Frage  kommen,  wo  der  Grund  und  Boden  sehr  kostspielig  ist  oder  wo  man  beim 
Umsteigen  verlorene  Gefalle  grundsätzlich  vermeiden  will.  Das  bedeutendste  Beispiel 
ist  der  neue  Bahnhof  der  Zentralbahn  in  New  York  (Abschnitt  III  E,  §  13),  bei  dem 
in  einem  Stockwerk  der  Fernverkehr,  im  andern,  darunter  liegenden,  der  Vorort- 
verkehr behandelt  wird.    Dagegen  ist  für  Bahnen,  die  lediglich  dem  Nahverkehr 
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dienen,  diese  Form  ebenso  wie  die  vorige  wiederholt  vorgeschlagen  worden.  Es  soll 
daher  bei  Besprechung  der  Anlagen  für  den  Nahverkehr  darauf  zurückgekommen  werden. 

§  6.  Erörterung  der  verschiedenen  Anordnungen  vom  Standpunkt  des  Be- 
triebes aus.  In  den  bisherigen  Betrachtungen  sind  die  einzelnen  Hauptformen  der 
Bahnhöfe  im  wesentlichen  mit  Rücksicht  auf  die  Interessen  des  Personenverkehrs 
miteinander  verglichen  worden.  Daran  soll  sich  jetzt  eine  Erörterung  der  Vorzüge 
und  Nachteile  schließen,  welche  sie  für  den  Eisenbahnbetrieb  bieten. 

Im  Interesse  des  Betriebes  sind  im  allgemeinen  folgende  Anforderungen  an  einen 
Bahnhof  zu  stellen: 

1.  Die  Einfahrt  und  Ausfahrt  der  Züge  soll  möglichst  rasch  und  gefahrlos  er- 
folgen. 

2.  Beginnende  Züge  müssen  rasch  in  die  Bahnsteiggleise  eingesetzt,  ebenso 
endigende  Züge  rasch  entfernt  werden. 

3.  Der  Austausch  von  einzelnen  Wagen  (Kurswagen)  soll  in  allen  Richtungen 
bequem  möglich  sein. 

4.  Der  Lokomotivwecbsel  sowie  das  An-  und  Absetzen  von  Verstärkungswagen 
muß  rasch  und  gefahrlos  erfolgen. 

5.  Bei  Sperrung  einzelner  Fahrstraßen  infolge  von  Unfällen  müssen  die  Züge 
das  Hindernis  leicht  umfahren  können;  es  soll  dadurch  die  Leistungsfähig- 
keit des  Bahnhofes  möglichst  wenig  herabgesetzt  werden. 

6.  Die  Züge  müssen  mit  kurzen  Aufenthalten  auskommen  können. 

7.  Die  Anlage  soll  übersichtlich  sein. 

Vergleicht  man  unter  diesen  Gesichtspunkten  die  einzelnen  Bahnhofsformen,  so 
tritt  die  Überlegenheit  der  Darchgangsbahnhöfe  gegenüber  den  Kopfbabnhöfen  klar 
hervor.  Da  die  Einfahrt  in  Stumpfgleise  stets  gefährlich  ist,  muß  auf  Kopf  bahnhöfen 
die  Geschwindigkeit  schon  in  großer  Entfernung  von  den  Bahnsteigen  ermäßigt  werden, 
es  geht  also  Zeit  verloren.  Züge,  die  auf  dem  Bahnhof  endigen,  müssen  vielfach 
durch  besondere  Verschiebelokomotiven  nach  den  Abstellgleisen  herausgezogen  wer- 
den, während  die  Zaglokomotive  längere  Zeit  am  Kopfende  festgehalten  wird.  Da- 
durch wird  der  Betrieb  verteuert.  Andere  Übelstände  ergeben  sich  für  Züge,  die 
weiterfahren  (durchgehender  Verkehr  mit  Kopfmachen).  Vor  der  Weiterfahrt  muß 
man  die  Lokomotive  entweder  umsetzen,  oder  —  was  meist  bequemer  ist  — 
eine  andere  an  den  bisherigen  Schluß  anhängen;  außerdem  ist  ein  Umsetzen  des 
Schutzwagens  erforderlich,  sofern  nicht  bereits  am  Schluß  ein  geeigneter  Schutz- 
wagen mitgefübrt  wurde  oder  ein  neuer  hinzugestellt  wird.  Während  der  Lokomotiv- 
wecbsel verhältnismäßig  rasch  geht,  bereitet  das  Umsetzen  des  Schutzwagens  größere 
Schwierigkeiten  und  Zeitverluste;  es  entsteht  daher  auf  Kopfbahnböfen  im  Durch- 
gangsverkehr im  allgemeinen  ein  größerer  Aufenthalt  als  auf  Durchgangsbahnböfen, 
sofern  man  nicht  zu  dem  oft  kostspieligen  Mittel  greift,  vorn  und  hinten  je  einen 
Schutzwagen  mitzufübren.  Auch  beim  Umsetzen  von  Kurswagen  ist  man  auf  Kopf- 
babnhöfen weit  behinderter  als  auf  Durchgangsbahnböfen,  wo  sich  je  nach  Bedarf 
an  beiden  Enden  der  Bahnsteiggleise  Verscbiebebewegungen  ausfuhren  lassen. 

Danach  kann  man  vom  Standpunkte  des  Betriebes  aus  die  Kopfform  nicht  als 
zweckmäßig  bezeichnen.  Trotzdem  ist  sie  wiederholt  auch  da  zur  Anwendung  ge- 
kommen, wo  sie  Bich  leicht  hätte  vermeiden  lassen  und  zwar  in  der  Regel  deshalb, 
weil  sie  ein  tieferes  Eindringen  in  die  Städte  gestattete  als  die  Durchgangsform. 
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Von  den  Bahnhöfen  in  Darchgangsform  verdienen  diejenigen  den  Vorzug,  hei 
denen  die  Bahnsteiggleise  möglichst  nahe  beieinander  liegen.  Dann  werden  die  Ver- 
bindungen zwischen  den  einzelnen  Hauptgleisen  kurz;  einzelne  Wagen  und  Zugteile 
können  daher  rasch  umgesetzt  werden.  Aus  diesem  Grunde  sind  Bahnhöfe  mit 
seitlich  liegendem  Empfangsgebäude  oder  einem  Empfangsgebäude  über  oder  unter 
den  Oleisen  den  andern  Anordnungen  vorzuziehen.  An  zweiter  Stelle  stehen  die 
Bahnhöfe  mit  inselförmigem  Wartesaalgebäude  und  seitlichem  Vorgebäude,  und  erst 
an  dritter  Stelle  kommen  die  Bahnhöfe  mit  Inselgebäude. 

Von  den  drei  an  erster  Stelle  genannten  Anordnungen  (Empfangsgebäude  seitlich 
oder  Uber  oder  unter  den  Gleisen)  verdienen  vom  Standpunkt  des  Betriebes  aus  die- 
jenigen den  Vorzug,  bei  denen  von  möglichst  vielen  Punkten  des  Bahnhofes  Gleise 
und  Weichenstraßen  zu  übersehen  sind.  In  dieser  Beziehung  stehen  an  erster  Stelle 
Bahnhöfe,  deren  Empfangsgebäude  ganz  unter  den  Gleisen  oder  seitlich  davon  liegt, 
im  letzten  Falle  aber  nur  dann,  wenn  der  Zugang  zu  den  Bahnsteigen  durch  Tunnel 
erfolgt;  es  handelt  sich  also  in  der  Regel  um  Seitenlage  in  Schienenhöhe  oder  darunter. 
Liegt  das  Empfangsgebäude  seitlich  der  Gleise,  aber  höher,  etwa  am  Rande  eines 
Einschnittes,  so  daß  die  Verbindung  mit  den  Bahnsteigen  durch  Brücken  hergestellt 
werden  muß,  so  stören  diese  nebst  den  Treppen  die  Übersicht.  Noch  viel  ungunstiger 
sind  aber  Anlagen,  bei  denen  das  Empfangsgebäude  ganz  oder  zum  Teil  über  den  Gleisen 
liegt,  weil  durch  die  Stutzen  die  freie  Aussicht  außerordentlich  behindert  wird. 

Die  Bahnhöfe  mit  Vorgebäude  und  einem  besonderen  Wartesaalgebäude  auf  einem 
breiten  Inselsteig  (Hildesheim)  sind  weniger  Ubersichtlich;  wegen  der  Breite  des  Insel- 
steiges erfordern  die  Gleisverbindungen  an  den  Enden  viel  Länge.  Noch  ungunstiger 
sind  aber  Bahnhöfe  mit  einem  Inselgebäude  zwischen  den  Gleisen,  weil  die  eine 
Bahnhofshälfte  von  der  andern  durch  das  Empfangsgebäude  vollständig  getrennt  ist. 
Der  große  Abstand  zwischen  den  beiden  Hauptgleisen,  die  das  Empfangsgebaude 
umschließen,  muß  an  einem  Ende  meist  auf  eine  größere  Strecke  nahezu  beibehalten 
werden,  um  den  Vorplatz  und  die  Zufahrstraße  unterbringen  zu  können.  Liegt  der 
Vorplatz  in  Schienenhöhe  (Abb.  44),  so  muli  das  zwischen  den  Gleisen  liegende  Stück 
der  Zufahrstraße  lang  genug  sein,  um  den  Höhenunterschied  bis  zu  den  Uber-  oder 
Unterführungen  ausgleichen  zu  können;  liegt  er  tief  (Abb.  47),  so  kann  allerdings 
unter  Umständeu  schon  dicht  hinter  ihm  die  Straßenunterführung  angeordnet  werden. 
Infolge  des  großen,  auf  eine  längere  Strecke  durchgeführten  Abstände»  zwischen  den 
beiden,  das  Empfangsgebäude  umschließenden  Linien  liegen  die  Kreuzverbindungen 
an  dem  Ende,  das  dem  Vorplatz  zugekehrt  ist,  sehr  weit  von  den  Bahnsteigen  ab, 
können  also  zum  Umsetzen  von  Rurswagen  schlecht  benutzt  werden. 

Bei  reinen  Kopfbahnhöfen  spielt  die  Lage  des  Empfangsgebäudes  (ob  seitlich 
oder  quer)  für  die  Abwicklung  des  Betriebes  keine  Rolle. 

Bei  der  Vereinigung  von  Kopf-  und  Darchgangsform  ergeben  sich  für 
die  Stumpfgleise  alle  Nachteile  der  Kopfform.  Außerdem  macht  der  Wagenaustausch 
zwischen  den  durchgehenden  Gleisen  und  den  Stumpfgleisen  wegen  der  Längsver- 
schiebnng  der  Bahnsteiganlagen  stets  Schwierigkeiten.  Liegen  die  Stumpfgleise  nur 
an  einem  Bahnhofsende,  so  ist  der  Zustand  erträglich,  liegen  sie  aber  —  wie  in 
Düsseldorf  —  an  beiden  Enden,  so  erwachsen  aus  der  großen  Längenausdebnung  der 
Anlage  viele  Übelstände.  Die  Anordnung  von  Abstellgleisen  an  einem  Ende  des  Bahn- 
hofes genügt  dann  in  der  Regel  nicht,  vielmehr  muß  man  an  beiden  Enden  Abstell- 
gleise oder  vollständige  Abstellbahnhöfe  anlegen,  um  die  auf  dem  gleichen  Ende 
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liegenden  Bahnsteiggleise  bequem  erreichen  zn  können.  Ans  all  diesen  Gründen 
erscheint  es  vom  Standpunkte  des  Betriebes  ans  erwünscht,  die  Vereinigung  von  Kopf- 
und  Dnrchgangaform  anf  solche  Fälle  zu  beschränken,  wo  die  Anordnung  der  reinen 
Durcbgangsform  aua  wirtschaftlichen  oder  örtlichen  Gründen  nicht  durchführbar  ist. 

Bahnhofsanlagen,  bei  denen  die  Gleise  in  verschiedener  Höhe  liegen,  wie  Brücken- 
stationen, zweigeschossige  Bahnhöfe  usw.,  sind  in  all  den  Fällen  nicht  zu  empfehlen, 
wo  ein  Wagenübergang  zwischen  den  Linien  verschiedener  Höhenlage  erforderlich 
wird;  sie  sollten  daher  lediglich  dort  in  Frage  kommen,  wo  ein  derartiger  Übergang 
grundsätzlich  vermieden  wird,  so  an  der  Kreuzungstelle  zweier  Stadtbahnen,  einer 
Fern-  und  einer  Vorortbahn  usw.  In  allen  anderen  Fällen  sind  sie,  wenn  irgend 
möglich,  zu  vermeiden. 

B.  Bahnhöfe  für  Nahverkehr. 

§  7.  Besonderheiten  des  Nahverkehrs.  Der  Nahverkehr  unterscheidet  Bich 
vom  Fernverkehr  in  wesentlichen  Punkten.  Die  tägliche  Anzahl  der  Zugverbindungen, 
denen  meist  ein  starrer  Fahrplan  zu  Grunde  liegt,  ist  verhältnismäßig  hoch;  zu  Zeiten 
lebhaften  Verkehrs  gehen  oft  in  Abständen  von  wenigen  Minuten  Züge  nach  denselben 
Zielen  ab.  Gepäck  wird  entweder  garnicht  oder  nur  in  geringem  Umfange  befördert: 
viele  von  den  Reisenden  benutzen  täglich  dieselbe  Strecke.  Sie  kaufen  die  Fahrkarten 
für  mehrere  Fahrten  im  voraus  oder  sind  mit  Monatskarten  oder  Abonnements  ver- 
sehen, brauchen  also  die  Fahrkartenschalter  vor  Antritt  der  Fahrt  nicht  jedesmal 
aufzusuchen.  Hierdurch  wird  die  Abfertigung  wesentlich  einfacher.  Infolge  all 
dieser  Umstände  kommen  Reisende  des  Nahverkehrs  meist  wenige  Minuten  vor  Ab- 
fahrt des  Zuges  auf  den  Bahnhof.  Wartesäle  sind  daher  in  der  Regel  entbehrlich; 
an  ihre  Stelle  treten  erforderlichen  Falles  kleine  Unterkunftsräume  auf  den  Bahn- 
steigen. Gepäckabfertigungen  fehlen  oder  haben  nur  geringen  Umfang;  die  Eintritts- 
ballen sind  klein,  ebenso  die  Diensträume,  besonders  auf  den  Zwischenstationen,  da 
die  Dienstgeschäfte  sehr  einfach  sind.  Auf  solchen  Stationen  der  Nahverkehrsbabnen, 
wo  zu  gewissen  Zeiten  eine  Massenbeförderung  auftritt,  müssen  für  abfahrende  Rei- 
sende zahlreiche  Fahrkartenschalter,  für  ankommende  eine  größere  Anzahl  Pforten 
in  der  Bahnsteigsperre  in  Betrieb  genommen  werden  können.  Wegen  der  dichten 
Zugfolge  und  der  großen  Menschenmengen,  die  von  oder  nach  den  Zügen  strömen, 
sind  im  Nahverkehr  Gleisüberschreitungen  unbedingt  zu  vermeiden;  ebenso  müssen 
bei  starkem  Andrang  die  Wege  der  zu-  und  abgehenden  Reisenden  getrennt  werden, 
um  Verkehrsstockungen  durch  Gegenströmungen  zu  verhindern.  Da  die  Reisenden 
dca  Nahverkehrs  umfangreiches  Handgepäck  nur  in  seltenen  Fällen  mitführen,  so  ist 
ihnen  das  Treppensteigen  weniger  lästig  als  Fernreisenden.  Immerhin  sollte  man 
danach  streben,  die  Benutzung  der  Treppen  zu  vermeiden  oder  einzuschränken  und 
jedenfalls  beim  Umsteigen  ohne  verlorene  Steiguugen  auszukommen  suchen.  Mit 
Rücksicht  auf  die  kurzen  Aufenthalte  im  Nahverkehr  müssen  besonders  vollkommene 
Einrichtungen  wie  Wegweiser,  Zugrichtuugsweiser  usw.  angeordnet  werden,  um  die 
Reisenden  leicht  nnd  sicher  Uber  die  einzuschlagenden  Wege,  die  Fahrricbtung  der 
Züge  usw.  unterrichten  zu  können.  Für  Bahnhöfe  des  Nahverkehrs  wird  außer  der 
Durcbgangsform  und  der  Kopfform  sowie  der  Vereinigung  beider,  besonders  in 
Amerika  häutig  die  Schleifenform  angewandt,  vor  allem  an  den  Endpunkten  von 
Stadt-  und  Vorortbahnen. 
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$  8.  Bahnhofe,  die  lediglich  dem  Nahverkehr  dienen,  a)  Durcbgangsform. 
1.  Anzahl  und  Gruppierung  der  Bahnsteige.  Die  Bahnen  des  Nahverkehrs 
sind  größtenteils  zweigleisig;  auf  ihren  Zwischenstationen  wird  meist  die  Anzahl 
der  Gleise  nicht  vermehrt,  da  bei  der  gleichförmigen  Fahrgeschwindigkeit  —  die  auf 
solchen  Bahnen  üblich  ist  —  Überholungen  nicht  vorkommen.  Es  sind  daher  zwei 
Bahnsteigkanten  erforderlich;  entweder  wird  ein  Inselbahnsteig  oder  es  werden  Außen- 
bahnsteige angeordnet.  Neuerdings  ist  wiederholt  vorgeschlagen  worden,  auf  Stadt- 
bahnen mit  sehr  starkem  Verkehr  die  Anzahl  der  Gleise  auf  den  Bahnhöfen  zu  ver- 
doppeln, um  eine  größere  Zugdichte  zu  ermöglichen.  In  diesem  Falle  wären  auf 
Zwischenstationen  vier  Bahnsteigkanten  nötig,  deren  Anordnung  am  besten  nach  Abb.  63 
erfolgen  würde. 

In  Amerika  hat  man  einzelne  Nah  Verkehrsbahnen  mit  drei,  andere  mit  vier 
Gleisen  ausgestattet.    Im  ersteren  Fall  dient  ein  Gleis  dem  Verkehr  der  >Schnell- 


Abb.  63.    Vermehrung  der  Haoptgleiee  anf 

einer  ZwitchentUtion.  Abb.  64.    Vlorg leisige  Strecke. 

züge«,  die  nur  an  einzelnen  Stationen  halten;  es  wird  am  Morgen  in  der 
nach  der  Stadt,  am  Abend  umgekehrt  benutzt  Bei  den  viergleiaigen  Bahnen  sind 
zwei  Gleise  für  »Schnellzuge«  vorgesehen,  die  beiden  andern  dagegen  dienen  dem 
Verkehr  der  »Ortszüge«,  die  auf  jeder  Zwischenstation  anhalten.  Für  die  Schnell- 
zugstationen sind  dann  vier  Bahnsteigkanten 
erforderlich;  für  die  andern  Zwischenstati- 
onen nur  zwei.  Es  empfiehlt  sich  meist,  >  t 
die  Schnellzuggleise  in  die  Mitte  zu  legen  f  t 
und  die  Schnei Izugätationen  nach  Abb.  64 
mit  zwei  Inselbabnsteigen  auszurüsten;  die 
andern  Zwischenstationen  erhalten  Außen- 
bahnsteige.   Legt  man  an  der  Kreuzung- 
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stelle  zweier  Nahverkelirsbahnen  einen  Bahn-  Abb'  ^  KreMOB^kBhof  mlt  ^»«-«•"^.b. 
hof  an,  so  beschränkt  man  sieb  entweder  auf  den  Umsteigeverkehr  oder  man  ermög- 
licht den  Übergang  ganzer  Züge.  Im  ersten  Fall  sind  Stationen  in  Brückenform 
üblich,  deren  Babnsteiggleise  meist  miteinander  einen  Winkel  bilden;  im  zweiten 
Fall  ordnet  man  die  ßahnsteiggleise  parallel  zu  einander  an.  Liegen  hierbei  nach 
Abb.  65  die  Hauptgleise  riebtungsweise  und  zwischen  ihnen  Inselbahnsteige,  so  können 
Reisende  der  gleichen  Hauptrichtungen  (von  a  nach  d,  b  nach  c,  c  nach  b  und  d 
nach  a)  umsteigen,  ohne  Treppen  zu  benutzen;  solche,  welche  die  Hauptrichtung 
ändern  (Eckverkehr),  z.  B.  von  a  nach  c,  müssen  dagegen  eine  Treppe  hinab  und  eine 
emporsteigen.  Ihr  Weg  enthält  also  eine  verlorene  Steigung.  Man  kann  sie  vermeiden, 
wenn  man  die  beiden  Bahnsteige  übereinander  legt37]  (Abb.  66  und  67).  Die  Gleise 
o— b  und  c—d  liegen  im  oberen  Stockwerk,  die  Gleise  b—a  und  d—c  dagegen  im 
unteren.    Das  Umsteigen  in  gleicher  Hauptrichtung  erfolgt  ohne  Treppensteigen. 
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')  F.  Oerlach,  Die  elektrische  Untergrundbahn  der  Stadt  Schöneberg,  Zeitschr.  für  Bauw.  1911, 
8.  93,  *261.  —  Boti»set,  Die  Erweiterungen  der  elektr.  Hochbahn  [usw.],  Zentralbl.  d.  Banv.  1913,  S.  661. 
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Beim  Umsteigen  mit  Ricbtungswecbsel  mnß  man  entweder  eine  Treppe  hinauf  oder 
eine  hinabgehen;  verlorene  Steigungen  kommen  also  nicht  vor.  Dafür  m Uesen  frei- 
lich die  Reisenden,  die  auf  der  Station  die  Fahrt  antreten  oder  beendigen  —  sofern 
sie  den  unteren  Bahnsteig  benutzen  —  einen  größeren  Höhenunterschied  Uberwinden 
als  bei  Bahnhöfen  nach  Abb.  65. 

Bei  KreuzuDg  von  drei  zweigleisigen  Bahnen  {a—b,  c — d,  e—f)  liegt  der  Ge- 
danke nahe,  auch  hier  den  Richtungsbetrieb  anzuwenden  und  zwischen  die  Gleise 
gleicher  Hauptrichtung  (nach  Abb.  68)  Inselbahnsteige  zu  legen. 

Bei  der  gezeichneten  Anordnung  würden  die  Hauptgleise  e — f  und  f—e  auf 
beiden  Seiten  von  Bahnsteigen  eingefaßt  Bein.  Man  könnte  daher,  ohne  Treppen  zu 
benutzen,  von  e  nach  b  oder  d,  ebenso  von  /"nach  a  oder  c  umsteigen,  in  allen 
andern  Richtungen  dagegen  nicht.  Die  Anordnung  von  Bahnsteigen  zu  beiden  Seiten 
eines  Gleises,  die  beide  zum  Ein-  und  Aussteigen  benutzt  werden,  erscheint  für 
Zwischenstationen  schon  deshalb  nicht  unbedenklich,  weil  sie  die  Prüfung  erschwert, 
ob  die  WagentUren  vor  der  Abfahrt  geschlossen  sind.  Die  in  Abb.  68  dargestellte 
Lösung  dürfte  sich  daher  nicht  empfehlen.  Es  könnte  vielmehr  beispielsweise 
in  Frage  kommen,  statt  des  ersten  und  vierten  Inselsteiges  zwei  Außenbahnsteige  an- 
zuordnen. 

Um  die  Wege  der  Umsteigenden  möglichst  abzukürzen,  die  Höhenunterschiede 
zu  verringern  und  verlorene  Steigungen  zu  vermeiden,  hat  W.  Cauer  für  einen  Kreu- 
zungsbahnhof dreier  Untergrundbahnen  vorgeschlagen  (nach  Abb.  69  und  70),  die  vier 
mittleren  Gleise  gegen  die  beiden  äußeren  zu  senken ;  die  Bahnsteige  für  Gleis  1  und 
6  wären  Uber  den  Gleisen  2  und  5  anzuordnen;  hierbei  ergibt  sich  ein  geringerer 
Höhenunterschied,  als  wenn  die  Gleise  1  und  6  selbst  unmittelbar  Uber  den  Gleisen 
2  und  5  lägen. 

2.  Lage  des  Empfangsgebäudes. 

Auf  vielen  Bahnen  des  Nahverkehrs  sind  eigentliche  Empfangsgebäude  überhaupt 
nicht  vorhanden.  Besonders  auf  binnenstädtiscben  Bahnen  sind  oft  lediglich  an  den 
Eingängen  zu  den  Bahnsteigen  Fahrkartenschalter  in  kleinen  Häuschen  oder  unter- 
irdischen Räumen  eingerichtet.  Auf  Vorortstationen  findet  man  dagegen  vielfach  be- 
sondere Empfangsgebäude;  einmal  ist  dort  der  Grunderwerb  billiger,  daher  die  Er- 
richtung eines  Gebäudes,  das  zugleich  Dienstwohnungen  enthalten  kann,  weniger 
kostspielig.  Zweitens  ist  auf  Vorortstrecken,  besonders  zu  gewissen  Tageszeiten, 
die  Zugfolge  nicht  so  dicht  wie  auf  Stadtbahnen,  daher  die  Schaffung  von  Warte- 
räumen —  sei  es  auch  nur  in  Form  einer  großen  Halle  —  erwünscht.  Auf  Vorort- 
stationen liegt  das  Empfangsgebäude  meist  seitlich,  im  Innern  der  Städte  ist  es  oft 
in  Straßenhöhe  Uber  oder  unter  den  Gleisen  und  Bahnsteigen  angeordnet.  Bei  seit- 
licher Lage  ist  es  zweckmäßig,  die  Eingangshalle  höher  oder  tiefer  als  die  Bahnsteige 
zu  legen,  um  verlorene  Steigungen  zu  vermeiden,  es  sei  denn,  daß  man  —  etwa 
nach  Abb.  71  —  für  jede  Richtung  ein  besonderes  Empfangsgebäude  anordnet.  Der- 
artige Stationen  sind  in  England  häufig. 

Liegt  das  Empfangsgebäude  über  oder  unter  den  Bahnsteigen  und  Gleisen,  so 
vermeidet  man  verlorene  Steigungen  und  erhält  sehr  kurze  Wege. 

b)  Kopfform. 

Auf  Linien  des  Nahverkehrs  finden  sich  Kopfbahnhöfe  in  der  Regel  nur  auf 
Endstationen,  selten  auf  Zwischenstationen  (Altona;  Berlin,  Station  Potsdamer  Bahnhof 
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Abb.  72. 
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der  Ringbahn).  Die  Züge  werden  nach  der  Ankunft  vielfach  nicht  abgestellt  oder 
umgesetzt,  sondern  fahren  sofort  wieder  zurück.  Für  zweigleisige  Nabverkebrsbahnen 
genügen  meist  auch  auf  der  Endstation  zwei  Gleise;  bisweilen  ordnet  man  aber  drei 
oder  mehr  an,  besonders  dort,  wo  ein  Massen  verkehr  zu  bewältigen  ist.  Derartige 
Anlagen  sollen  in  Abschnitt  III  D  §9  (S.  239—242)  besonders  behandelt  werden. 

Begnügt  man  sich  mit  zwei  Gleiseu,  so  pflegt  man  entweder  nach  Abb.  72  zwei 
Gegenbahnsteige  oder  nach  Abb.  73  einen  Zungen bahnsteig  anzulegen;  die  letzte  An- 
ordnung hat  den  Vorteil,  daß  man  die  Bahnsteiggleise  in  beliebiger  Reihenfolge  für 
ankommende  und  abfahrende  Züge  benutzen  kann,  ohne  dies  den  Reisenden  schon 
vor  Betreten  des  Bahnsteiges  mitteilen  zu  müssen.  Es  genügt  vielmehr  ein  Zug- 
richtungsweiser auf  der  Mitte  des  Bahnsteiges,  der  die  Zeit  und  die  Abfahrt  des 

nächsten  Zuges  anzeigt.  Bei  Bahnhöfen  nach 
Abb.  72  müssen  die  Reisenden  schon  vor  Be- 
treten der  Seitenbahnsteige  Uber  Ziel  und  Ab- 
fahrt des  nächsten  Zuges  unterrichtet  werden. 
Dispositionsänderungen  in  letzter  Minute  sind 
hierbei  kaum  möglich.  Bei  sehr  starkem  An- 
drang empfiehlt  es  sich  auf  Endbahnhöfen,  die 
aussteigenden  Reisenden  von  den  einsteigenden 
zu  trennen.  Zu  diesem  Zweck  hat  man  die 
beiden  Anordnungen  nach  Abb.  72  und  73  ver- 
einigt, also  einen  Mittelbahnsteig  für  abfah- 
rende und  zwei  Seiten  bah  nsteige  für  ankom- 
mende Reisende  angelegt.  Diese  doppelte  Ein- 
fassung eines  Gleises  hat  sich  auf  Endstationen 
als  zweckmäßig  erwiesen  (s.  auch  S.  237). 

Das  Empfangsgebäude  liegt  häutig  vor 
Kopf.  Da  Nahverkehrsbahnen  in  großen 
Städten  meist  gegen  die  benachbarten  Straßen  gehoben  oder  gesenkt  sind,  so  liegt 
die  Eingangshalle  von  Kopfbahnhöfen  vielfach  tiefer  oder  höher  als  die  Bahnsteige. 
Man  kann  in  diesem  Fall  nach  Abb.  74  die  ankommenden  Reisenden  obne  verlorene 
Steigung  Uber  eine  Mitteltreppe  und  einen  Tunnel  (oder  Brücke)  nach  einem  besonderen 
Ausgaug  leiten  und  so  Gegenströmungen  vermeiden. 


Abb.  73. 


£Q 


Im 


Abb.  74. 


Abb.  72—74.   KopfUhnh6fe  far  XahwkohwUb.OB. 


c)  Vereinigung  von  Kopf-  und  Durohgangsform. 

Eine  Vereinigung  von  Kopf-  und  Durcbgangsform  ist  auf  Bahnen,  die  lediglich 
dem  Nahverkehr  dienen,  verhältnismäßig  selten.  Sie  wird  z.  B.  da  angewandt,  wo 
eine  endigende  Linie  in  den  Zwischenbahnhof  einer  andern  eingeführt  ist,  oder  wo 
ein  Teil  der  Züge  endigt ,  z.  B.  wenn  auf  der  Zwischenstation  einer  Vorortstrecke 
besondere  Anlagen  für  Rennverkehr  usw.  geschaffen  werden. 

d)  Bahnhöfe  in  Schloifonform. 

Bahnhöfe  in  Schleifenform  werden  fast  nur  an  den  Endpunkten  von  Stadt-  oder 
Straßeubahnen  ausgeführt;  die  Gleise  sind  (nach  Abb.  751  schleifenförmig  miteinander 
verbunden,  daher  können  die  Züge  ohne  kopfzumachen  die  Rückfahrt  antreten. 
Schleifen  erfordern  bei  Bahnen  mit  größeren  Krümmungshalbmessern,  wie  sie  in 
Europa  auf  Stadtbahnen  üblich  sind,  ziemlich  lange  Umwege;  der  Aufenthalt  des 
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Zages  wird  daher  u.  U.  ebenso  lang  als  bei  Bahnhöfen  in  Kopfform38).  Statt  der  in 
Abb.  75  gezeichneten  Anordnung  kann  man  auch  die  Bahnsteige  für  Ankunft  und 
Abfahrt  an  dasselbe  Gleisstack  beiderseits  heran- 
legen (Abb.  76),  dann  braucht  der  Zug  nur  einmal 
anzuhalten.  Bei  Massenverkehr  vermehrt  man  die 
Anzahl  der  Gleise  and  Bahnsteige  beispielsweise  , 
nach  Abb.  77.  Bahnhöfe  in  Schleifenform  lassen  3 
sich  in  einfachster  Weise  mit  solchen  in  Durch- 
gangsform vereinigen.  Derartige  Anlagen  kom- 
men z.  B.  dort  in  Frage,  wo  ein  Teil  der  Züge 
kehrt,  der  andere  weitergeht  (Abb.  78).  Hierbei 
dürfte  die  Anwendung  des  Richtangsbetriebes  mit 
Inselbahnsteigen  zweckmäßig  sein. 


Abb.  76. 
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Abb.  76. 
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Abb.  78. 
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Abb.  75  -77.    Behnhöfe  In  Schleifen*,  r 


'  Church  -  Str 
Abb.  79.    Eodb»b«bof  dar  Hud*on-  und  JUnbilUa 


bahn  in  N«w  York. 


Für  die  Empfangsgebäude  der  Bahnhöfe  in  Schleifenform  gelten  ähnliche  Grund- 
sätze wie  für  Anlagen  in  Durchgangsform. 

w_)  Vgl.  »uch  Brecht,  Stadtschnellbahnen,  Ulasers  Annalen  1909,  Bd.  66,  S.  93  u  Iii. 
der  Ing.-WiMeeecb,  V.  4.  2.  Abt.  ° 
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Ein  Beispiel  eines  größeren  Bahnhofes  in  Schleifenform  ist  in  Abb.  79  darge- 
stellt   Es  ist  der  Endbabnhof  der  Hudson-  nnd  Manbattanbahn  in  New  York39). 

Er  liept  in  den  Kellerräumen  eines  gewaltigen  Geschäftsgebäudes  (Wolkenkratzers)  an  der 
Cborch  Street  Ein  Stockwerk  unter  der  Straße  Hegt  eine  geräumige  Wandelhalle;  unter  dieser 
—  noch  ein  Geschoß  tiefer  —  befinden  sich  die  Bahnsteiganhifren.  Der  Bahnhof  bildet  den  End- 
packt  für  den  Verkehr  von  New  Jersey.  Die  Züge  laufen  in  der  Regel  durch,  ohne  längere  Zeit 
anzuhalten  oder  zu  kehren.  Zur  Zeit  ist  die  Strecke  toi«  New  Jersey  zweigleisig;  sie  soll  aber 
später  viergleisig  ausgebaut  werden.  Für  den  regelmäßigen  Betrieb  sind  vier  Babnsteiggleise  vor- 
gesehen, wobei  mit  einer  dichtesten  Zugfolge  von  90  Sekunden  nnd  einem  Bahnsteigaufenthalt  von 
3  Minuten  gerechnet  worden  ist  Jedes  dieser  Gleise  ist  auf  beiden  Seiten  von  Bahnsteigen  ein- 
gefaßt. Es  wechseln  Bahnsteige  für  Ankunft  und  Abfahrt  miteinnuder  ab.  Gleis  6  dient  zur  Auf- 
stellung unfahrbar  gewordener  Züge;  es  ist  an  der  einen  ^eite  von  einem  DienstbahnBteig  einge- 
faßt. Dm  die  Entleerung  der  Ankunftsbahnsteige  möglichst  zu  beschleunigen,  ist  jeder  mit  sechs 
Treppen  ausgerüstet,  die  zu  der  darüber  liegend,  n  Wandelhalle  fuhren.  Die  Abgangsbahnsteige 
halien  jeder  nur  vier  Zugnugstreppen  erhalten,  fchon  um  die  Anzahl  der  Bahnsteigsperren  einzu- 
schränken. Der  Seitenbabnsteig  an  der  Church  Street  ist  3,6  m  breit,  die  Inselsteige  zwischen  den 
Gleisen  1  und  4  haben  eine  Breite  von  6.71  m,  der  Ankunftsbahnsteig  zwischen  Gleis  4  nnd  5, 
der  in  der  R«'gt*l  nur  an  einer  Seite  benutzt  wird,  ist  3,96  m  breit.  Auf  den  beiden  Abfabrbabn- 
steigen  sind  an  jedem  Ende  Gepäckaafzilge  vorhanden.  Zu  der  Wandelhalle  führen  vier  Zugänge; 
zwei  von  der  Dey  Street  mit  Treppen  und  je  einer  von  der  Fulton  und  Cortland  Street  mit  Rampen. 

$  9.  Abwicklung  des  Nahverkehrs  auf  Fernbahnen.  Hierbei  sind  im  all- 
gemeinen drei  verschiedene  Verfahren  Üblich: 

a)  die  Zöge  des  Nahverkehrs  benutzen  die  Gleise  und  Bahnsteiganlagen  des 
Fernverkehrs, 

b)  die  Zuge  des  Nahverkehrs  erhalten  an  einem  oder  beiden  Endpunkten, 
nach  Bedarf  auch  auf  einigen  Zwiecbenstationen,  besondere  Babnsteiganlagen, 
benutzen  aber  im  Übrigen  die  Gleise  und  Bahnsteige  des  Fernverkehrs, 

c)  die  Zuge  des  Nahverkehrs  benutzen  besondere  Gleise  uod  Babnsteiganlagen, 
die  denen  des  Fernverkehrs  benachbart  sind. 

Außerdem  sind  auch  Vereinigungen  dieser  Hauptfälle  möglich,  z.  B.  derart,  daß 
der  Nahverkehr  auf  gewissen  Strecken  besondere  Gleise  erhält,  im  übrigen  aber  die 
Ferngleise  mitbenutzt. 

Die  Anordnung  der  Bahnsteiganlagen  für  die  verschiedenen  Fälle  soll  im  fol- 
genden kurz  erörtert  werden.  Dabei  läßt  es  sich  nicht  vermeiden,  schon  an  dieser 
Stelle  etwas  auf  den  Betrieb  einzugehen,  obwohl  im  allgemeinen  im  vorliegenden 
Abschnitt  die  Anlagen  im  wesentlichen  vom  Verkebrstandpunkt  aus  behandelt  werden. 

Zu  a.  Der  Fall,  daß  Züge  des  Nahverkehrs  die  Gleise  und  Bahnsteiganlagen 
des  Fernverkehrs  mitbenutzen,  bildet  die  Regel  auf  allen  Bahnen,  auf  denen  eine 
oder  beide  Verkehrsarten  keinen  allzu  großen  Umfang  haben.  Beim  Entwerfen  der 
Bahnsteiganlagen  ist  darauf  zu  achten,  daß  sie  den  verschiedenartigen  Zwecken 
gleich  gut  entsprechen  und  daß  die  beiden  Verkehrsarten  sich  möglichst  wenig  stören. 
So  kann  beispielsweise  in  Frage  kommen,  auf  Zwischenstationen,  die  von  vielen 
Fernzügen  ohne  Halt  durchfahren  werden,  statt  der  sonst  vielleicht  erwünschten 
Inselbahnsteige  lieber  Außensteige  anzulegen,  um  sie  bei  Durchfahrt  eines  Fernzuges 
absperren  zu  können  und  um  GegenkrUmmungen  möglichst  zu  vermeiden.  Im 
Übrigen  bieten  derartige  Anlagen  keine  besonderen  Schwierigkeiten. 

»)  G.  H.  Gilbert,  L.  I.  Wightman  und  W.  L.  Saundcr*.  The  subways  and  Tunnel»  of  New  York 
1912,  S.  168. 
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Zu  b.  Hat  eine  von  beiden  Verkehrsarten  bedeutenderen  Umfang  oder  sind 
beide  nicht  unbeträchtlich,  so  müssen  auf  einzelnen  Stationen  besondere  Bahnsteig- 
anlagen für  jede  geschaffen  werden;  vor  allem  anf  den  beiden  Endstationen  des 
Nahverkehrs.  Wird  beispielsweise  (Abb.  80)  angenommen,  daß  eine  Bahn  nach  X 
in  einer  Großstadt  O  entspringt  und  der  Nahverkehr  in  einem  Vorort  V  endigt,  in 
dem  viele  oder  alle  Fernzuge  halten,  so  kann  es  zweckmäßig  sein,  in  V  einen  be- 
quemen Übergang  von  den  Vorortzügen  zu  den  Fernzügen  und  umgekehrt  zu  ermög- 
lichen, beispielsweise  für  Reisende  von  X  nach  Zv  usw.  Dagegen  braucht  auf  den 
Obergang  in  <?,  dem  Endpunkt  beider  Verkehrsarten,  weniger  Rücksicht  genommen  zu 


CZ) 


X 


Abb.  81-    ZwiachensUtioa,  »of  < 
Fernzage  inhllUn. 


Abb.  80.    Tr«aaung  dar  Bahastaigialageii  ftr  N»h-  ond  Fornvorkehr. 

werden,  da  Reisende  von  einer  Vorortstation  Zu  usw.  nach  X  nur  ausnahmsweise 
den  Umweg  Uber  0  machen  werden.  Für  die  geschilderten  Verkebrsverhältnisse  ist 
die  in  Abb.  80  dargestellte  Anordnung  entworfen.  In  0  sind  die  Bahnsteige  des 
Fernverkehrs  und  Nahverkehrs  streng  geschieden;  in  V  dagegen  liegen  zwischen 
den  Fern-  und  Nahgleisen  gleicher  Richtung  gemein- 
same InBelbahnsteige,  um  den  Übergang  möglichst  zu 
erleichtern. 

Soll  auf  einer  der  Zwischenstationen  Z^  oder 
Zs  nur  ein  Übergang  von  Reisenden  stattfinden,  so  sind 
besondere  Gleisanlagen  nicht  erforderlich;  soll  während 
des  Überganges  ein  Nahzug  von  einem  Fernzug  Über- 
holt werden,  so  kommen  Inselbahnsteige  nach  Abb.  81 
in  Frage;  falls  dagegen  die  Fernzüge  durchfahren  und 
auf  der  Zwischenstation  NahzUge  nur  Uberholt  werden 
sollen,  so  ist  die  Anordnung  nach  Abb.  82  ausreichend. 

Würden  in  dem  in  Abb.  80  dargestellten  Fall  die 
Züge  der  einen  oder  beider  Verkehrsarten  nicht  in  0 
endigen,  sondern  auf  einer  (nicht  dargestellten)  Verlängerung  weiterlaufen,  so  kann 
in  Frage  kommen,  an  Stelle  des  Linienbetriebes  in  0  den  Richtungsbetrieb  anzu- 
wenden und  die  Bahnsteige  in  ähnlicher  Weise  anzuordnen,  wie  in  V  gesohehen. 
Hierbei  würde  eine  Vermischung  der  Reisenden  beider  Verkehrsarten  auf  einem  Bahn- 
steige unvermeidlich  sein,  wodurch  bei  Massenverkehr  Störungen  entstehen.  In  solchen 
Fällen  behält  man  daher  vielfach  die  Trennung  der  ßahnsteiganlagen  bei  und  nimmt 
für  den  Umsteigeverkehr  die  Unannehmlichkeit  des  Treppensteigens  mit  in  Kauf. 

Eine  scharfe  Trennung  des  Fern-  und  Nahverkehrs  empfiehlt  sich  insbesondere 
in  Großstädten;  hier  bildet  der  geschlossene  Menschenstrom,  der  sich  aus  den  an- 
gekommenen Nabzügen  ergießt,  ein  beträchtliches  Hindernis  für  den  übrigen  Reise- 
verkehr. Man  hat  deshalb  auf  einzelnen  Bahnen,  bei  denen  die  Nah-  und  Ferngleise 
anf  freier  Strecke  vereinigt  waren  oder  nebeneinander  lagen,  am  Endpunkt  die 
Nahgleise  seitlich  verschoben  und  sie  mit  einem  besonderen  Empfangsgebäude  aus- 

6* 


Abb.  82.    ZwischeniUtion,  »af  dar 
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gestattet,  das  ganz  unabhängig  von  dem  des  Fernverkehrs  ist.  Will  man  nicht  so  weit 
gehen,  sondern  die  Nahverkehrsbahnsteige  anmittelbar  neben  denen  des  Fernverkehre 
liegen  lassen  nnd  das  Empfangsgebäude  gemeinschaftlich  benatzen,  so  sollte  man 
wenigstens  dafür  sorgen,  daß  die  Nahbabnsteige  ihre  eigenen  Ab-  nnd  Zugänge  er- 
halten; bei  Bahnhöfen  in  Durchgangsform  werden  hierbei  in  der  Regel  besondere 
Bahnsteigtunnel  erforderlich.    Bei  Kopfbahnhöfen  sind  besondere  Zu-  und  Abgänge 

fllr  die  Beizenden  des  Nah- 
verkehrs in  einfacher  Weise 
herzustellen,  wenn  die  Gleise 
dieses  Verkehrs  alle  an  einer 
Bahnhofseite  liegen.  Sind  sie 
mitten  zwischen  den  Fern- 
gleisen angeordnet,  so  kann 
in  Frage  kommen,  besondere 
Treppenanlagen  und  Tunnel 
oder  Brücken  (ähnlich  wie  in 
Abb.  54)  für  Nahverkehrsrei- 
sende anzulegen  die  von  den 
Zu-  und  Abgängen  des  Fern- 
verkehrs vollständig  getrennt 
sind.  Dabei  dürfte  es  sich 
empfehlen,  den  Tunnel  oder 
die  Brücke  zwischen  beiden 
Längseiten  des  Bahnhofs  ganz 
durchzuführen,  um  Zu-  und  Abgänge  von  und  nach  beiden  Stadtteilen  zu  erhalten. 
Eine  scharfe  Trennung  ergibt  sich  in  dem  Fall,  daß  die  Bahnsteige  für  den  Nah- 
verkehr über  oder  unter  den  Bahnsteigen  des  Fernverkehrs  angelegt  werden,  wie 
dies  z.  B.  auf  dem  im  Abschnitt  III  E,  §  13  beschriebenen  Endbahuhof  der  New  Yorker 
Zentralbuhn  geschehen  ist.  Selbstverständlich  darf  aber  durch  die  Trennung  der 
Obergang  zwischen  Fern-  nnd  Nahzügen  nicht  wesentlich  erschwert  werden. 

Zu  c.  Bei  sehr  starkem  Fern-  und  Vorortver- 
kehr, insbesondere  in  der  Umgebung  der  Weltstädte, 
werden  für  beide  Verkehrsarten  gesonderte  Strecken- 
gleise und  Bahnsteige  angeordnet  Liegen  f»ie  neben- 
einander, so  entsteht  eine  viergleisige  Strecke40}  mit 
zwei  Fern-  und  zwei  Nahgleisen.  Auf  den  Nah- 
gleisen verkehren  in  der  Hegel  nur  Nahzüge;  auf 
den  Ferngleisen  Personen-  und  Schnellzuge  des  Fernverkehrs  sowie  Güterzüge;  auch 
bisweilen  —  zwischen  den  Endpunkten  der  Vorortstrecke  —  solche  Nabzüge,  die 
nicht  an  den  Zwischenstationen  halten.  Man  kann  hierbei  zwei  Hauptanordnungen 
unterscheiden.  Entweder  werden  die  Gleise  nach  Verkehrsarten  (Abb.  83)  oder  nach 
Richtungen  vereinigt  (Abb.  84  und  85).   Im  ersten  Falle  sind  die  Anlagen  überall 

*»)  fiber  den  Betrieb  viergleisiger  Strecken  vgl.  O.  Blu  m,  Stadtbahnen,  in  der  Eis.-Tcchn.  d.  O.  Bd.  II,  Ab- 
schnitt II  I,  Wiesbaden  1907,  S.  191;  derselbe,  Gleisanordnungeti  auf  der  freien  Strecke  [usw.]  ebd.  1.  Aufl. 
Bd.  II,  Abschnitt  3.  Wiesbaden  1909,  8.  461.  G.  Kecker,  Über  den  Betrieb  vicrgleisiger  Strecken,  Org.  f.  d. 
Fortechr.  d.  Eisenb.  1898.  S  13  n.  37  sowie  A.  Blum,  ebd.  S.  120.  W.  t  auer,  Personenbahnhöfe,  Berlin  1913, 
S.  92  ff.  (wahrend  der  Drucklegung  dieses  Werkes  erschienen). 


Abb.  86.    ViendeUig»  Strecke  mit  außen 
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scharf  voneinander  getrennt.  Die  Ausbildung  der  Bahn- 
höfe ist  einfach;  insbesondere  können  die  Güteranlagen 
direkt  an  die  Ferngleise  angeschlossen  werden.  Sind 
die  Hanptgleise  dagegen  ricbtnngs weise  geordnet,  so 
liegen  entweder  die  Nabgleise  außen  und  die  Ferngleise 
innen  (Abb.  84)  oder  umgekehrt  die  Nahgleise  innen  und 
die  Ferngleise  außen  (Abb.  85). 

In  beiden  Fällen  macht  der  Anschluß  der  Gütergleise^ 
an  die  Ferngleise  auf  den  Stationen  Schwierigkeiten; 
will  man  Kreuzungen  mit  den  Nahgleisen  vermeiden,  so 
muß  mau  schienenfreie  Anschlüsse  durch  Brücken  her- 
stellen. Man  könnte  auch  —  bei  innen  liegenden  Fern- 
gleisen —  die  Ortsgüteranlagen  zwischen  diese,  oder 
zwischen  ein  Ferngleis  und  ein  Nahgleis  legen,  doch 
erscheint  dies  mit  Rücksicht  auf  ihre  spätere  Erweiterung 
unzweckmäßig.  Bei  Außenluge  der  Nabgleise  (Abb.  84) 
lassen  sich  Außenbahnsteige  anlegen  und  die  Gleise  auf 
der  ganzen  Strecke  in  gleichem  Abstand  durchführen. 
Bei  Innenlage  der  Nabgleise  (Abb.  86)  ist  dagegen  ein 
Auseinanderziehen  auch  der  Ferngleise  unvermeidlich. 

Die  Anordnung  des  Richtungsbetriebes  hat  den  großen 
Vorteil,  daß  sich  der  Übergang  von  den  Nabgleisen  auf 
die  Ferngleise  überall  leicht  ermöglichen  läßt.  Beispiels- 
weise kann  man  einen  Nabzug  von  a  (Abb.  84)  nach  der 
Ausfahrt  in  das  Ferngleis  ablenken  und  ihn  dann  unter 
Überspringung  der  Stationen  6,  c,  d  usw.  bis  zum  End- 
punkt durchfuhren.  Besonders  bei  langen  Vorortutrecken 
ist  dieses  Verfahren  sehr  erwünscht,  weil  andernfalls  die 
Fahrzeit  zu  lang  wird41).  Für  die  'Atisbildung  der  End- 
bahnhöfe des  Nahverkehrs  ist  zu  beachten,  ob  diese  für  den 
Fernverkehr  ebenfalls  Endstationen  oder  nur  Zwischen- 
stationen sind.  Im  ersten  Fall  ist  nach  früheren  Er- 
örterungen eine  Trennung  der  Verkehrsarten  erwünscht, 
also  Linienbetrieb  vorzuziehen;  im  zweiten  Fall  bietet 
dagegen  der  Richtungsbetrieb  den  Vorteil,  das  Um- 
steigen und  den  Übergang  einzelner  NabzUge,  die  nach 
weiter  gelegenen  Vororten  geführt  werden  sollen,  zu  er- 
leichtern. Liegen  die  Nabgleise  in  der  Mitte  zwischen 
den  Ferngleisen,  so  können  NabzUge  auf  allen  Stationen 
ohne  Überkreuzung  von  Hauptgleisen  kehren. 

Nach  den  vorstehenden  Erörterungen  kann  keine 
der  möglichen  Lösungen  als  die  schlechtweg  beste  hin- 
gestellt werden.  Unter  Umständen  kann  eine  Vereini- 
gung der  verschiedenen  Verfahren  zweckmäßig  sein. 

")  Aaf  der  Wannseebahn  in  Berlin  betrügt  die  Fahrzeit  für  die  Strecke  Berlin  — Wannuee  (18,6  km) 
bei  streckenweiser  Benutzung  der  Ferngleise  30  Minuten,  bei  ausschließlicher  Benutzung  der  Nahgleise 
dagegen  38  Minuten. 
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Beispielsweise  ist  in  Abb.  86  eine  etwa  35  km  lange  secbsgleisige  Strecke  einer 
ßabn  dargestellt,  die  in  der  Großstadt  a  in  einem  Kopfbahnhof  endigt.  Die  vier 
ausgezogenen  Huuptgleiee  dienen  dem  Personenverkehr,  die  zwei  gestrichelten  dem 
Güterverkehr.  Zwischen  a  und  d  sind  die  Personengleise  nach  Verkehrsarten  ge- 
ordnet, auf  dem  Rest  der  Strecke  liegen  sie  dagegen  richtungsweise  zusammen.  Es 
fahren  in  o  folgende  Zöge  ab: 

1.  Nahzüge  vom  Bahnsteig  Nx  nach  Station  d,  die  dort  Uber  Gleis  17,  kehren. 

2.  Nahzüge  vom  Bahnsteig  JV,  über  d  nach  k,  die  dort  mittels  des  Umsetz* 
gleise»  CV'fcebren. 

3.  Naturtfge  vom  Bahnsteig  Nt  nach  /#,  die  zunächst  Uber  das  Ferngleis  laufen 
und  vor  Station  e  auf  das  Nahgleis  übergehen. 

4.  Fernzüge  vom  Bahnsteig  Fx  nach  h  und  weiter. 

Die  Hauptabstellgleise  für  die  Nahzüge  mögen  in  a  und  A,  für  die  Fernzüge 
in  a  liegen.  Auf  der  viergleisigen  Strecke  d — //  mit  Richtungsbetrieb  kann  man  auch 


Abb.  87.    Ük«r*lckUpLn  d.r  Strecke  P»r«-Meluo. 


Fernpersonenzuge  durch  Fernschnellzuge  Uberholen  lassen.  Es  sei  ausdrücklich  noch 
einmal  darauf  hingewiesen,  daß  die  in  Abb.  86  dargestellte  Anlage  nicht  etwa  als 
allgemein  gültiges  Vorbild  anzusehen  ist. 

Als  ausgeführtes  Beispiel  für  die  Gleisanordnung  einer  vier-  bzw.  sechsgleisigen 
Hauptbahn  mit  bedeutendem  Fern-  und  Nahverkehr  sei  im  folgenden  die  Strecke 
Paris — Melun  beschrieben.  Von  dem  Endbahnhof  der  Paris— Lyon— Mittelmeerbahn 
zu  Paris  (Gare  de  Lyon)  gehen  zwei  Hauptlinien  aus  (Abb.  87),  die  bis  zum  Vorort 
Villeneuve- St. -Georges  auf  etwa  14  km  Länge  vereinigt  sind:  die  Bahn  nach  der 
Bourgogne  (Dijon — Marseille)  über  Brunoy—  Melun — Montereau  und  die  Bahn  nach 
dem  Bourbonnais  {Malesherbes  -Montargis)  Uber  Juvisy — Corbeil.  Die  Züge  der  erst- 
genannten Strecke  nehmen  von  Melun  nach  Montereau  meist  den  Weg  Uber  Fontaine- 
bleau,  z.  T.  auch  Uber  Horicy.  Auf  der  andern  Strecke  werden  einzelne  Züge  von 
Corbeil  Uber  Melun— Hericy  nach  Montereau  durchgeführt.  Von  der  Station  Moret 
an  der  Strecke  Fontainebleau— Montereau  geht  eine  weitere  Linie  nach  dem  Bour- 
bonnais (Montargis)  ab.  Die  Strecke  Paris — Villeneuve  war  zunächst  zweigleisig; 
im  Jahre  1884  wurde  das  dritte  und  vierte  Gleis  eröffnet;  doch  stieg  der  Verkehr 
so  bedeutend,  daß  im  Jahre  1908  noch  zwei  weitere  Gleise  hinzugefügt  werden 
mußten.    Gleichzeitig  wurde  der  Bau  des  dritten  und  vierten  Gleises  auf  den 
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Strecken  Villeneuve — Melun  (30  km)  und  Villeneuve— Juvisy  (7  km)  in  Angriff  ge- 
nommen. Die  Anordnung  der  Gleise  nach  der  Erweiterung  ist  in  Abb.  88  schematisch 
dargestellt«). 

Zwischen  Paris  und  Villenenve  sind  6  Gleise  vorhanden;  davon  dienen  zwei  dem 
Verkehr  der  Schnell-  und  EilgUterzOge  (in  Abb.  88  mit  Sz  bezeichnet),  zwei  dem 
Verkehr  der  Personenzuge  (Pz)  nnd  die  beiden  letzten  dem  der  Güterzüge  (Gz).  Auf 
dem  Kopfbahnhof  in  Paris43)  liegen  znr  Linken  die  Räume  für  die  Abfahrt,  zur 
Rechten  die  für  die  Ankunft.  Es  werden  deshalb  die  äußersten  Bahnsteiggleise  links 
für  abfahrende,  rechts  für  ankommende  Fernzüge,  also  in  erster  Linie  für  Schnell- 
züge benutzt.  Die  mittleren  Gleise  dagegen  sind  für  Nabzüge  bestimmt,  die,  ohne 
umgebildet  zu  werden,  zurückkehren  und  deren  Reisende  meist  wenig  oder  gar  kein 
Gepäck  mitführen.  Anf  der  linken  Seite  des  Personenbahnhofs  (in  der  Zeichnung 
oben)  liegt  der  Schuppen  für  abgehendes,  auf  der  rechten  der  für  ankommendes 
Eilgut.  Auf  dieser  Seite  befinden  sich  auch  —  in  der  Längsrichtung  verschoben  — 
die  Anlagen  für  den  Ortsgüterverkehr  (Bercv,  La  Rapee  und  Conflans).  Aus  der 
Gesamtanordnung  des  Endbahnhofes  ergibt  sich  folgende  Gruppierung  der  Haupt- 
gleise: die  beiden  Gütergleise  liegen  rechts,  die  vier  Personengleise  links  und  zwar 
die  Ferngleise  (Sz)  außen,  die  Nahgleise  in  der  Mitte.  Diese  Reihenfolge  wird  zu- 
nächst beibehalten.  Auf  den  beiden  Stationen  Charenton  und  Maisong-Alfort  sind  die 
Empfangsgebäude,  Bahnsteige  und  Ortsgüteranlagen  dementsprechend  angeordnet  Hinter 
der  letztgenannten  Station  findet  eine  VertauBchung  statt  Die  Fern-  und  Nahgleise 
werden  zu  zwei  Paaren  vereinigt  und  die  Gütergleise  in  die  Mitte  genommen.  Dies 
war  mit  Rücksicht  auf  den  bestehenden  Verschiebebahn bof  und  die  Werkstätten  in 
Villeneuve  erforderlich.  Hinter  dem  Personenbahnhof  Villeneuve-St.  Georges  spaltet 
sich  die  sechsgleisige  Bahn  in  die  zwei  viergleisigen  Strecken  nach  Brunoy-Melun 
und  nach  Juvisy-Corbeil.  Bei  der  Abspaltung  sind  einzelne  Gleiskreuzungen  durch 
Brücken  vermieden,  eine  vollständige  Beseitigung  aller  Kreuzungen  wäre  zu  kost- 
spielig geworden.  Von  den  vier  Gleisen  jeder  Strecke  dienen  zwei  den  Schnell- 
zügen und  zwei  den  Personen-  und  Güterzügen.  In  Melun  (vgl.  auch  Abb.  87)  treffen 
die  beiden  Bahnen  wieder  zusammen,  die  über  Juvisy  verlaufende  Strecke  ist  von 
dieser  Station  an  zweigleisig.  Der  Bahnhof  Melun  ist  Kreuzungsbahnhof  für  die 
Strecken  Brunoy — Moret  und  Corbeil — Hericy;  gleichzeitig  findet  hier  ein  Übergang 
vom  zweigleisigen  zum  viergleisigen  Betrieb  statt  (Abb.  88).  Die  Gleisverbindungen 
ermöglichen  folgende  Ubergänge: 

von  Hericy  nach  Brunoy  (Schnellzuggleis), 

von  Hericy  nach  Brunoy  (Personen-  und  Güterzuggleis), 

von  Moret  nach  Brunoy  (Schnellzuggleis), 

von  Moret  nach  Brunoy  (Personen-  und  Güterzuggleis), 

von  Corbeil  nach  Hericy, 

von  Corbeil  nach  Moret. 


**)  M.  Horard,  Note  aar  r^ubllssement  de  nouvelles  voles  prinelpales  par  1»  compagnie  P.-L.-M. 
aux  abords  de  Paris.    Revue  gtfntfrale  des  chemtns  de  fer  1908,  2t**  Sem.  Juli,  S.  3. 

**)  Ein  Plan  des  Bahnhofs,  der  aber  seinem  jetzigen  Zustande  nicht  mehr  genau  entspricht,  ist  ver- 
öffentlicht Ton  M.  Denis,  Note  sur  les  travaux  de  reconstruetion  et  d'agrandUsement  de  la  gare  des  voyageurs 
de  la  compagnie  de  Paris — Lyon — Me*diterranne"e  a  Paris.  Revue  ge*ntfrale  des  ch.  d.  f.  1897,  1.  Sem.  Mal, 
8.  346.  —  Die  Bitte  um  Überlassung  eines  Planes,  der  den  heutigen  Zustand  darsteUt,  wurde  von  der 
Direktion  der  P.-L.-M.  leider  abgelehnt. 
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Höhenlage  und  Abmessungen  der  Bahnsteige.  73 

Am  rechten  Ende  des  Bahnhofes  sind  eine  Reihe  von  Gleiskreuzungen  durch 
Brücken  beseitigt 

Die  Streckenbelastung  durch  Schnell-  und  Personenzüge  betrug  im  Winter  1912/13 
werktäglich: 

a)  Paris— Brunoy— Melun— Fontainebleau— Montereau. 

1.  Paris— Villeneuve— St  Georges  bzw.  Brunoy 

bzw.  Melun  31  hin,  30  zurück, 

2.  Paris— Moret  bzw.  Montereau  17   >  ,  15      »  , 

außerdem  von  Montereau  nach  Paris  über 

Hericy-Brunoy   2 

zus.    48  hin,  47  zurück. 

b)  Paris — Corbeil— Melun— Hericy — Montereau  bzw.  Paris  -  Corbeil  — 

Malesherbes  -  Montargis. 

1.  Paris— Juvisy  3  hin,    3  zurück 

2.  Paris— Corbeil  10   »  ,  12 

3.  Paris— Malesherbes  12    .  ,  12 

(darunter  4  Sz.  hin  und  4  Sz.  zurück) 

4.  Corbeil- -Melun   2    »  ,  1  » 

5.  Melun— Montereau   4».  2  > 

6.  Paris — Melun   3»,  3  » 

7.  Paris  -Montereau   1    »,  1 

35  hin,  34  zurück. 

c)  Paris— Dijon— Marseille  (Schnellzuge). 

1.  Über  Fontainebleau  13  bin,  14  zurück 

2.  Über  Hericy  5   »  ,    5  > 

18  hin,  19  zurück. 

Die  stärkste  Belastung  der  Strecke  Paris  — Villeneuve— St  Georges  betrug  mithin: 

101  Züge  bin  und 
100  Züge  zurück. 

Die  Schnellzüge  nach  Dijon  hielten  nicht  in  Melun,  sondern  fuhren  bis  Laroche  (155  km 
von  Paris)  ohne  anzuhalten  durch. 

G.  Höhenlage  und  Abmessungen  der  Bahnsteige  und  Gestaltung  ihrer  Zugänge. 

§  10.  Hohe  und  niedrige  Bahnsteige;  Abmessungen  der  Längs-  und  Quer- 
bahnsteige. Die  Höhenlage  der  Bahnsteige  zum  Gleis  ist  in  den  einzelnen  Ländern, 
ja  zuweilen  innerhalb  der  einzelnen  Bahnnetze  verschieden44).  Man  kann  im  allge- 
meinen zwei  Hauptanordnungen  unterscheiden: 

a)  niedrige  Bahnsteige,  die  nur  wenig  oder  gar  nicht  die  Schienenoberkante 
Uberragen,  und 

b)  hohe  Bahnsteige,  die  wesentlich  höher,  äußersten  Falles  in  Höhe  des  Wagen- 
fußbodens liegen. 

**)  Vgl.  auch  M.  Oder,  Artikel  .Bahnsteig«  in  der  Enzyklopädie  des  Eisenbahnwesens, 
von  v.  HÖH,  2.  Aufl.,  Bd.  I.  Berlin  und  Wien,  1912,  S.  427. 
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Die  niedrigen  Bahnsteige  haben  den  Vorzug,  daß  das  Überschreiten  der  Gleise 
sowie  das  HinUberrollen  der  Gepäckkarren  an  jeder  Stelle  möglich  ist,  dagegen  den 
Nachteil,  daß  das  Ein-  and  Aassteigen  erschwert  wird  and  daß  sich  duB  Innere  der 
Wagen  nicht  gut  übersehen  läßt. 

Hohe  Bahnsteige  erhalten  in  der  Regel  schienenfreie  Zugänge  durch  Tunnel  oder 
Bracken  mit  Treppen  oder  Rampen  and  Aufzügen.  Andernfalls  pflegt  man  —  am 
besten  an  den  Enden  —  ihre  Oberfläche  allmählich  auf  Scbienenoberkante  herab- 
zusenken, damit  Reisende  oder  Gepäckkarren  Uber  die  Gleise  binttbergelangen  können. 
Hohe  Bahnsteige  erleichtern  das  Ein-  und  Aussteigen  und  gewähren  eine  gute  Über- 
sicht Uber  das  Innere  der  Wagen;  außerdem  kann  man  bei  ihnen  in  wirksamster 
Weise  das  Überschreiten  der  Gleise  durch  das  Publikum  verhindern.  Sie  haben  den 
Nachteil,  daß  die  Untergestelle  der  Wagen,  die  Kuppelungen  usw.  schlecht  zugäng- 
lich sind.  Es  kann  deshalb  zweckmäßig  sein  —  falls  ein  Gleis  von  zwei  Bahn- 
steigen eingefaßt  wird  —  wenigstens  den  einen  von  ihnen  nicht  hoch  zu  machen. 

In  Deutschland  sind  zurzeit  auf  kleinen  und  mittleren  Stationen  des  Fernver- 
kehrs niedrige  Bahnsteige  üblich,  deren  Kanten  etwa  21—35  cm  über  Schienenober- 


Abb.89.  Niedriger      Abb.  90.    Hoher  Bahnsteig  (Deut«*.  Abb.  91.   Hoher  Bnbn-  Abb.  92.   Hober  B»bn- 
BalweU.g.  Und).  tieig  (England).        rteig  der  Berliner  HothK 


kante  liegen  (Abb.  89);  auf  größeren  Fernbahnhöfen  sowie  auf  den  meisten  Stationen 
der  Stadt-  und  Vorortbahnen  benutzt  man  dagegen  sogenannte  hohe  Bahnsteige,  deren 
Oberfläche  bei  Hauptbahnen  76  cm  Uber  S.O.,  d.  h.  44  cm  unter  Wagenfußboden 
liegt.  Da  in  Deutschland  also  hohe  und  niedrige  Bahnsteige  abwechseln,  so  muß 
zur  Erleichterung  des  Ein-  und  Aussteigens  die  obere  Trittstufe  der  Personenwagen 
gegen  die  untere  zurücktreten  (Abb.  90  links);  es  entsteht  dadurch  zwischen  den 
Kanten  eines  hohen  Bahnsteiges  und  der  oberen  Stufe  ein  unerwünscht  großer  Zwi- 
schenraum. Um  ihn  zu  verringern,  hat  mau  auf  zwei  elektrisch  betriebenen  Vorort- 
strecken, deren  Fahrzeuge  nicht  auf  andere  Linien  Ubergehen,  das  obere  Trittbrett 
verbreitert  (Abb.  91  rechts).  Bei  einzelnen  binnenstädtischen  Bahnen  mit  besonderen 
Betriebsmitteln,  wie  z.  B.  der  Berliner  und  der  Hamburger  Hochbahn,  hat  man  Tritt- 
bretter ganz  weggelassen  und  den  Bahnsteig  fast  in  Wagenfußbodenhöhe  gelegt 
(Abb.  92). 

In  Deutschland  wurden  in  den  ersten  Jahrzehnten  des  Eisenbahnwesens  vielfach 
hohe  Bahnsteige  angewandt,  solange  mau  auf  ZwischenBtationen  in  Durchgangsform 
nur  einen  Bahnsteig  vor  dem  Empfangsgebäude  hatte.  Als  die  Verdopplung  der 
Hauptgleise  auf  den  Stationen  nötig  wurde,  senkte  man  den  Bahnsteig  am  Empfangs- 
gebäude herab,  um  ein  Überschreiten  des  ersten  Gleises  zu  ermöglichen.    Auf  der 
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Berliner  Stadtbahn  (eröffnet  1882)  lagen  die  Bahnsteige  ursprünglich  0,23  m  Uber  S.O., 
doch  hatte  man,  um  daa  Einsteigen  zu  erleichtern,  für  den  Nahverkehr  besondere 
Wagen  geschaffen,  deren  Fußboden  nur  0,935  m  Uber  S.O.  lag.  Man  kam  daher 
mit  einer  Trittstufe  aus.  Später  hat  man  —  um  durchweg  normale  Wagen  ver- 
wenden zu  können  —  unter  erheblichen  Kosten  und  Schwierigkeiten  die  Bahnsteige 
auf  0,76  Uber  S.O.  erhöht,  ein  Maß,  das  sich  auf  der  Wannseebahn  bei  Berlin 
seit  1891  bewährt  hatte. 

In  Österreich  liegen  die  Bahnsteige  vielfach  20  cm  Uber  S.O.,  ebenso  sind  in 
der  Schweiz,  Italien  und  Frankreich  auf  Fernbahnen  allgemein  niedrige  Bahnsteige 
Üblich. 

In  England  (Abb.  91)  ist  für  Neuanlagen  das  Maß  von  91  cm  Uber  S.O.  vorge- 
schrieben; die  Höhe  darf  ausnahmsweise  geringer  sein,  soll  aber  niemals  unter  76  cm 
herabgehen. 

In  Amerika  wandte  man  früher  auf  Fernbahnen  durchweg  niedrige  Bahnsteige 
an,  die  etwa  23  cm  Uber  S.O.  lagen.  Neuerdings  scheint  indeß  anch  hier  eine  Än- 
derung sich  anzubahnen,  wenigstens  bat  man  auf  dem  neuen  Bahnhof  der  Pennsyl- 
vaniabahn  in  New  York  durchweg  hohe  Bahnsteige  angewandt,  deren  Oberfläche 
3'  10"=  116,8  cm  Uber  S.O.  liegt,  während  die  Kante  5'  3"  =  160  cm  von  der  Gleis- 
mitte  entfernt  ist45). 

Die  Länge  der  Bahnsteige  muß  der  größten  Lange  der  an  ihnen  abzufertigenden 
Züge  entsprechen;  demgemäß  sollten  beispielsweise  in  Deutschland  Bahnsteige  fttr 
Fernverkehr  auf  großen  Bahnhöfen  bei  Neuanlagen  etwa  310  bis  330  m  Länge  er- 
halten. FUr  den  Nahverkehr  sind  geringere  Abmessungen  zulässig.  Wo  die  Bahn- 
steiggleise fttr  Nah-  und  Fernverkehr  so  miteinander  verbunden  sind,  daß  sie  in  Not- 
fällen wechselweise  benutzt  werden,  kann  in  Frage  kommen,  allen  Bahnsteigen  die 
größte  erforderliche  Länge  zu  geben,  um  in  der  Benutzung  unbeschränkt  zu  sein. 
Bei  Bahnsteigen,  an  denen  zwei  Zttge  hintereinander  halten  (s.  Abb.  36),  ist  bei  Be- 
messung der  Länge  auf  eine  etwa  in  der  Mitte  gelegene  Gleisverbindung  Rücksicht 
zu  nehmen.  Bei  stumpf  endigenden  Gleisen  —  z.  B.  bei  Kopfbahnhöfen  —  ist  zu  be- 
achten, daß  einfahrende  ZUge  meist  nicht  dicht  bis  an  das  Ende  des  Gleises  beran- 
fahren,  zumal  dort,  wo  die  Schienen  vor  dem  Prellblock  besandet  sind,  und  daß 
außerdem  der  letzte  Teil  des  Gleises  von  einer  oder  zwei  Lokomotiven  beansprucht 
wird;  die  Bahnsteige  neben  Stumpfgleisen  müssen  deshalb  länger  gemacht  werden  als 
solche  an  durchgehenden  Gleisen. 

Die  Breite  der  Bahnsteige  richtet  sich  nach  ihrer  Lage  zu  den  Gleisen,  der  Art 
des  Zuganges  und  der  Stärke  des  Verkehrs.  Insbesondere  ist  dabei  zu  unterscheiden, 
ob  der  Bahnsteig  nur  zum  Ein-  und  Aussteigen  der  Reisenden  oder  nur  zum  Ein-  und 
Ausladen  von  Gepäck  und  Post  oder  fttr  beide  Zwecke  benutzt  wird.  Im  letzten  Fall 
ist  zu  berücksichtigen,  ob  der  Bahnsteig  auch  zum  Längstransport  der  Gepäck-  und 
Postkarren  dient  oder  nicht,  und  ob  —  wie  in  England  —  eine  Droschkenstraße 
auf  ihm  liegt.  Weiter  ist  zu  Überlegen,  ob  etwa  auf  einem  Bahnsteig  geräumige 
Aufenthaltsbuden,  Speisesäle,  Zollabfertigungsgebäude  usw.  errichtet  werden  sollen. 
Schließlich  wird  die  Breitenabmessung  —  ebenso  wie  die  Gruppierung  der  Bahn- 
steige —  auch  durch  die  Art  der  Überdachung,  insbesondere  die  Stellung  der  Säulen 
oder  Binderfuße  beeinflußt. 


«)  Pipers  and  dkcusgloiu  of  the  American  Society  of  Civil  Engineers,  Bd.  37,  1911,  S.  670. 
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Zusammenstellung-  VJL 
Bahnsteigabmessungen  deutscher  Durchgangsbahnhüfe. 


Ort 

Gleiaftbetand 
der  Personen- 
babiiateigd 

in  Metern 

aaa   au  v  »  v-  ■  mm 

Gleisabstand 
der  Gepkck- 
steige 
in  Metern 

Grüßte  Länge 
der  Pereonen- 
bahneteige 
in  Metern 

Offen barg  

12 

9 

(236 1 

• 

Heidelberg  .... 

13 

8 

(300) 

10,87-12,0 

(340) 

Düsseldorf  .... 

13,60 

6,80 

(510) 

[doppelte  Zaglänge; 

13,50 

7,50 

300 

Halle  a.  S  

11,5-13.0 

7 

(255) 

Dortmund  .... 

11,5-14,0 

8,04 

(242) 

(12-16,5) 

(7,0) 

(360) 

Bahnhof  gekrümmt 

10.0 

8,0 

(248j 

Breiten  schwanken 

Nürnberg  ... 

Zusammenstellung  VII. 
Bahnsteigabmessungen  deutscher  Kopfbabnhöfe. 


Breite*:  des 

(Heisentfernung  Gleisentferoung 

Gleisentfernung 

Größte 

Ort 

Querbahn- 

bei den  Zungen- 

v.  d.  hint.  Kante 

bei  Gcpäck- 

Bahnsteig- 

steigs 

steigen 

b.  Außensteigen 

Hteigen 

liinge 

in  Metern 

in  Metern 

in  Metern 

iu  Metern 

in  Metern 

Frankfurt  a.  M.  .  .  . 

18.0 

10,0-  12.C0 

8-10 

7.2 

310 

Chemnitz  i Kopfgleise! 

20 

12,5-13.37 

305 

AVieubaden   

24 

10.0—1 1 .0 

7,5 

uö 

265 

20 

8,88-  16J.I 

7.0 
7.05 

355 

Berlin  Anhalt.  Bahnh. 

31 

110 

8,23 

375 

15 

10,0-13,5 

330 

Leipzig  

13,5 

10 

387 

*)  Von  der  Wand  des  Quergebäudes  bis  etwa  zum  Prellblock  gemessen. 


Nach  der  Anweisung  für  das  Entwerfen  von  Eisenbahnstationen  auf  den  preußisch- 
hessischen Staatsbahnen  (Ausgabe  1913)  soll  bei  Bahnsteigen,  die  auf  beiden  Seiten 
ben atzt  werden,  der  Abstand  der  sie  umschließenden  Gleise  mindestens  9  m  betragen; 
für  Außenbahnsteige  ist  eine  nutzbare  Breite  von  mindestens  3  m  vorgeschrieben. 
Diese  Maße  sind  bei  schienenfreier  Zugänglichkeit  an  den  Stellen,  wo  die  Treppen 
liegen,  angemessen  zu  vergrößern,  können  anderseits  an  den  Enden  der  Bahnsteige 
aber  auch  eingeschränkt  werden  (vgl.  hierzu  Abschnitt  VII,  B,  §  4). 

Gepäckbahnsteige  —  die  lediglich  dem  Verkehr  der  Gepäck-  und  Postkarren 
dienen  —  sollten  mindestens  so  breit  gemacht  werden,  daß  zwei  Gepäckkarren  ein- 
ander ausweichen  können;  besser  ist  es  aber,  ihre  Breite  so  weit  zu  vergrößern,  daß 
zur  Not  drei  Gepäckkarren  nebeneinander  Platz  finden.  Sind  Aufzuge  vorbanden, 
so  sind  die  Gepäcksteige  so  breit  zu  machen,  daß  mindestens  ein  Karren  daneben 
Platz  hat  —  es  sei  denn,  daß  die  Aufzöge  an  den  Enden  liegen.  Sofern  man,  wie 
dies  oft  geschieht,  die  Säulen  der  BahnsteigUberdachung  auf  die  Gepäcksteige  setzt, 
ist  bei  der  Bemessung  der  Breite  darauf  Rücksicht  zu  nehmen.  Bei  inselförmigen 
oder  zungenförmigen  Gepäcksteigen  dürfte  in  solchen  Fällen  für  norddeutsche  Ver- 
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ZusamnieTmWJlung  VIII. 
Bahnsteigabmessungen  anßerdeutecW  Bahnhöfe. 


Glehv 

Inse,Uteige  nnd 

Querbahn- 

Bahnhof 

abstand 

Zangensteige 

steig 

Bemerkungen 

in 

Breite  in 

Länge  in 

Breite  in 

Metern 

Meiern 

Metern 

Metern 

London,  Marylebone. 

11,94 

W,t* 

ouo 

Abfahrbahnsteig 

(Kopfbahnhof)  .  .  . 

27,18 

24,38 

ca.  29 

Ankunftsbahnsteig 
mit  9,14  m  breiter 
Droschkenstraße. 

London,  Viktoria 

(Kopfbahnhof)  .  .  . 

11,94-16,0 

i 

9,14-12,2 

460 

doppelte  Zuglänge; 
die  Breite  der  Bahn- 
steige neben  der 
Droschkenstraße 
schwankt  zwischen 
6,1  und49,14  m 

Nottingham  

23,6 

20,7 

387 

— 

doppelte  Znglänge 

Glasgow,  Central  Sta- 

11,96 

9,16 

274 

Fernzüge,  Abfahr- 
bahnsteig 

24,16 

21,36 

■* 

244 

• 

Fernzüge,  Ankunfts- 
bahnsteig mit  9,16  m 
breiter  Droschken- 
straße 

9,61-10,42 

6,71—7,62 

186 

Vorortbahnsteige 

New  York,  Peneyl- 

8,08-9,60 

4,88-6,40 

244-848 

Der  Abstand  der  "Bachaateigkante  von  Gleismitte  betrügt  in  England  etwa  1,40  m,  in  New  York 
tPennsylv.  Bhf.)  1,60  m. 


hältnisse  eine  Gleisentfernung  von  7,5  bis  8  m  meist  genügen.  Die  Querbahnsteige 
großer  Kopfbahnböfe  sollten  recht  breit  (36— 40  m)  sein,  besonders  dann,  wenn  sie 
zum  größten  Teil  außerhalb  der  Bahnsteigsperre  liegen. 

In  manchen  europäischen  Ländern,  so  in  England,  begnügt  man  sich  bei  Per- 
sonenbahnsteigen mit  sehr  geringen  Abmessungen;  nur  die  Ankunftsbahnsteige  für 
Fernzuge  erhalten  mit  Rücksicht  auf  die  Droschkenstraße  größere  Breiten. 

Auch  in  Amerika  sind  die  Bahnsteige  sehr  schmal;  man  hat  dort  (nach  An- 
gabe von  Blum  und  Giese)  für  Zungen-  und  Inselsteige  oft  nur  einen  Gleisabstund 
von  7—8  m  gewählt48).  Nach  einer  Mitteilung  von  W.  J.  Wilgus47)  betrug  in  Amerika 
die  Bahnsteigbreite  früher  1,2—3,6  m;  neuerdings  bevorzugt  man  aber  größere  Breiten 
und  zwar  bei  Bahnsteigen,  die  nur  von  Reisenden  benutzt  werden,  etwa  4,3—5,5  m, 
"bei  .solchen,  die  auch  zur  Gepäck  Verladung  dienen,  dagegen  5,5 — 7,3  m.  Für  Fern- 
züge sei ^tme  Länge  von  ca.  366  m  erforderlich.  Dagegen  sind  sowohl  in  England 
als  auch  in  Ädrecika  auf  Kopfbahnhöfen  Querbahnsteige  von  beträchtlichen  Abmes- 
sungen ausgeführt  worden. 
—  .  .  ,  .  _  ,  - 

**)  Blau  nnd  E.  Giese,  Bahnsteige  and  Hallen  nordamerikanischer  Bahnhöfe,  Zeitach r.  d.  Ver.  deutsch. 
Ing.  1907,  S.  1413. 

«)  Minute»  of  Proceedings  of  the  Institution  of  Civil  Engineera,  Bd.  176,  London  1909,  S.  172. 
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In  Zusammenstellung  VI  und  VII  sind  die  Abmessungen  der  Bahnsteige  auf 
einigen  größeren  deutseben  Bahnhöfen  mitgeteilt.  Die  eingeklammerten  Zahlen  sind 
aus  Plänen  abgegriffen  und  machen  daher  nicht  den  Anspruch  auf  absolute  Ge- 
nauigkeit. 

In  Zusammenstellung  VIII  sind  als  Beispiele  die  Bahnsteigabmessungen  einzelner 
außerdeutscher  Bahnhöfe  angegeben  (s.  Abschnitt  VII,  B,  §  4). 

§  II.  Die  Gestaltung  srhienenfreier  Zugänge  zu  den  Bahnsteigen,  a)  Per- 
sonenverkehr. Als  schienenfreie  Zugänge  zu  den  Bahnsteigen  kommen  für  Reisende 
Tunnel  oder  Brücken  mit  Treppen  oder  Rampen  in  Frage.  Nur  bei  sehr  großen  Höhen- 
unterschieden, wie  bei  den  Londoner  Röhrenbahnen,  werden  Aufzöge  erforderlich; 
vereinzelt  hat  man  auch  bewegliche  Treppen  angewandt,  doch  haben  sich  diese  bisher 
nicht  in  größerem  Umfange  einzubürgern  vermocht. 


Zusammenstellung  IX. 
Breiten  von  Bahnsteigtunneln. 


Station 

Breite  des 
Personen- 
tunnels 

in  Metern 

Breite  des 
Gep&ck- 
tunnolB 

in  Metern 

Bemerkungen 

6 

4,0 

10 

10,5 

Gepäcktunnel  auch  für 

Postewecke  benutzt 

6,0 

4.0 

8,0 

8,0 

Karlsruhe  

15,0 

4,0 

Mülheim  a.  Rh.  .  .  . 

6,0 

4,0 

6,0 

4,4 

6,0 

1.  Tunnel  und  Brücken. 

Die  Abmessungen  der  Personentunnel  oder  -brücken  sind  sehr  verschieden;  sie 
hängen  von  der  Stärke  des  Verkehrs  und  vor  allem  davon  ab,  ob  sie  immer  nur  in 
einer  Richtung  oder  gleichzeitig  in  beiden  benutzt  werden.  Nach  der  Anweisung  für 
das  Entwerfen  von  Eisenbahnstationen  auf  den  Preußisch-Hessischen  Staatsbahnen 
(1913)  soll  die  lichte  Weite  der  Tunnel  und  Brücken  mindestens  2,5  m  betragen. 

In  der  Zusammenstellung  IX  sind  die  Abmessungen  von  solchen  Personentunneln 
größerer  Bahnhöfe  für  Fernverkehr  mitgeteilt,  die  gleichzeitig  als  Ab-  und  Zugang 
benutzt  werden.  Hierbei  sei  erwähnt,  daß  neuerdings  auf  die  Einrichtung  besonderer 
AuBgangstunnel  in  der  Regel  verzichtet  wird,  es  sei  denn,  daß  es  sich  um  Massen- 
verkehr handelt. 

Ähnliche  Abmessungen  zeigen  auch  Personenbrucken;  so  besitzt  z.  B.  der  Bahn- 
hof Lübeck  eine  10  m  breite  Personenbrücke  und  eine  6,9  m  breite  Gepäck-  und 
Postbrücke.  Im  allgemeinen  dürfte  auf  Fernbahnhöfen  eine  lichte  Weite  von  10  m 
auch  bei  starkem  Verkehr  selbst  dann  genügen,  wenn  der  Tunnel  in  beiden  Rich- 
tungen benutzt  wird.  Sind  zwei  Tunnel  vorhanden,  so  dürfte  in  Frage  kommen, 
dem  Hauptzugangstunnel,  falls  dieser  auch  für  den  Umsteigeverkehr  dient,  eine  lichte 
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Weite  von  6— 8  m  zu  geben;  für  den  Abgangetunnel  dürften  dagegen  4— 5  m  ge- 
nügen. 

Auf  Bahnhöfen  des  Nahverkehrs  findet  man  vielfach  geringere  Abmessungen  der 
Tunnel  and  Brücken,  etwa  4,6 — 5  m;  doch  ist  zu  berücksichtigen,  daß  es  sich  hierbei 
meist  nnr  am  den  Zugang  zu  einem  oder  zwei  Bahnsteigen  handelt. 

Die  liebte  Höhe  der  Tunnel  mit  gerader  Decke  sollte  mindestens  2,40  m  betragen; 
bei  groBer  Tunnelbreite  empfiehlt  es  sich,  dieses  Maß  zu  vergrößern,  um  einen  ge- 
drückten Eindruck  zu  vermeiden.  Die  Bauböhe  von  der  Unterkante  der  Tunneldecke 
bis  Schienenoberkante  beträgt  bei  Lichtweiten  von  3 — 4  m,  falls  das  Kiesbett  durch- 
geführt wird,  mindestens  0,66  m. 

2.   Treppen,  Kampen  und  Personenaufzuge. 

Kreuzt  der  Tunnel  (oder  die  Brücke)  den  Bahnsteig  etwa  in  der  Mitte,  so  pflegt 
man  2  Treppen  anzulegen.  Liegt  er  mehr  nach  dem  Ende  des  Bahnsteiges  zu,  so 
begnügt  man  sich  in  der  Hegel  mit  einer.  Die  Breite  der  Treppen  ist  meist  geringer 
als  die  des  Tunnels,  es  sei  denn,  daß  sie  den  gleichen  Verkehr  aufzuweisen  hätten  wie 
jener.  Dieser  Fall  tritt  z.  B.  dann  ein,  wenn  der  Tunnel  nur  zu  einem  Bahnsteig 
hinführt,  ebenso  dort,  wo  alle  Reisenden  von  der  Vorhalle  aus  über  eine  Treppe  zum 
Tunnel  hinabsteigen  müssen. 

Nach  der  Anweisung  für  das  Entwerfen  von  Eisenbahnstationen  auf  den  Preußisch- 
Hessischen  Staatsbahnen  (1913)  soll  die  Breite  der  Treppe  nicht  kleiner  als  2,5  m  und 
nicht  größer  als  4,0  m  sein;  doch  sind  auch  breitere  Treppen  (4,6 — 6,0  m)  aus- 
geführt worden. 

Bei  der  Anordnung  der  Treppen  ist  darauf  Rücksicht  zu  nehmen,  daß  das  Ge- 
länder an  der  Ausmündung  auf  den  Bahnsteig  mindestens  3,0  m  von  der  Mitte  des 
nächsten  Gleises  entfernt  ist.  Dieses  Maß  ist  aber  Uberall  dort,  wo  die  Treppen  nicht 
an  den  Enden  liegen,  tunlich  zu  vergrößern.  Bei  Inselbahnsteigen,  auf  denen  Gepäck- 
karren an  der  Treppenausmündung  vorbeigefahren  werden,  sollte  man  wenigstens  an 
einer  Seite  das  Geländer  je  nach  der  Karrenbreite  mindestens  4,5—6  m  von  der 
Mitte  des  nächsten  Gleises  abrücken,  damit  die  den  Zug  erwartenden  Reisenden,  die 
zufälligerweise  neben  dem  Geländer  stehen,  den  Karren  ausweichen  können.  Für  die 
Höhe  der  Treppenstufen  bat  sich  das  Maß  von  15,9—16,0  cm  bewährt. 

In  England  werden  statt  der  Treipen  vielfach  Rampen  angewandt;  als  größte 
Neigung  wird  dort  1 :  8  zugelassen;  doch  sollte  man  im  allgemeinen  1 : 10  nicht  über- 
schreiten. Auch  in  Amerika  sind  neuerdings  vielfach  Rampen  (meiBt  1 : 10)  ange- 
wendet worden,  während  sie  auf  dem  europäischen  Festlande  nur  vereinzelt  vor- 
kommen. 

Personenaufzüge  sind  auf  Bahnhöfen  für  Fernverkehr  selten,  da  hier  die  Höhen- 
unterschiede meist  gering  sind.  Sie  werden  in  der  Regel  nur  für  die  Beförderung 
gebrechlicher  Personen  benutzt.  Dagegen  sind  bei  tiefliegenden  Stadtbahnen  (Röhren- 
bahnen) besonders  in  London  an  zahlreichen  Stellen  Aufzüge  ausgeführt  worden.  So 
besitzt  die  Centrailondonbahn  auf  ihren  Stationen  1—3  Aufzüge,  die  in  einem  runden 
Schacht  von  5 — 9  m  Durchmesser  vereinigt  sind  und  deren  jeder  60 — 70  Personen 
faßt,  wobei  die  Plattformgröße  0,2  qm  für  die  Person  beträgt48). 


«)  Landsberg,  Artikel  »Anflüge«  in  der  Enzyklopädie  des  Eisenbahnwesen«,  herausgegeben  tou 
t.  Roll,  1.  Ann.,  Bd.  1,  Berlin  u.  Wien  1912,  S.  299. 


Digitized  by  Google 


HO 


VIII.  Kap.  Anobdnuno  deb  Bahnhöfe. 


3.  Die  Leistungsfähigkeit  der  Taooel-,  Brücken-  und  Treppenanlagen. 

Über  die  Leistungsfähigkeit  von  Tunneln,  Brucken  und  Treppenanlagen  liegen 
u.  W.  verhältnismäßig  wenig  Angaben  vor.  Nach  Beobachtungen  in  New  York  läßt 
sich  darüber  folgendes  sagen"). 

In  den  Zeiten  des  Hauptverkehrs  (morgens  nnd  abends)  bewegt  sich  die  Menschen- 
menge in  geraden  Durchgängen  mit  einer  Geschwindigkeit  von  etwa  91.5  m  (300  Fuß) 
in  der  Minute,  wobei  die  Schrittlänge  etwa  76  cm  (30  Zoll)  beträgt.  Auf  Steigungen 
bis  1  :  10  tritt  nun  eine  gewisse  Verlangsamung  ein.  Hierbei  nimmt  der  einzelne 
Mensch  einen  Kaum  von  etwa  0,9  qm  (10  Quadratfuß)  in  Anspruch,  man  kann  anf 
30,5  cm  (1  Fuß)  Breite  des  Durchganges  etwa  30  Personen  in  der  Minute  rechnen. 
Wird  das  Menscheogedränge  dichter,  so  vermindert  sich  der  von  der  einzelnen  Person 
beanspruchte  Raum,  zugleich  auch  die  Geschwindigkeit  der  Bewegung;  die  Anzahl 
der  in  der  Zeiteinheit  durchströmenden  Personen  bleibt  aber  etwa  die  gleiche,  näm- 
lich 30  in  der  Minute. 

Jede  Gegenströmung  in  einem  breiten  Durchgang  vermindert  die  Bewegung  in 
stärkerem  Maße,  als  sich  aus  dem  Raum  ergibt,  den  die  entgegenströmenden  Personen 
einnehmen  (etwa  76  cm);  dabei  ist  in  engeren  Durchgängen  die  Verminderung  der 
Leistungsfähigkeit  stärker  als  in  weitern,  trotzdem  in  engen  Gängen  die  einzelnen 
Personen  die  geringste  Breite  von  etwa  61  cm  (24  Zoll)  beanspruchen.  Eine  Menschen- 
menge, die  sich  frei  eine  Treppe  emporbewegt,  macht  etwa  die  gleiche  Anzahl  von 
Schritten  in  der  Minute,  wie  auf  ebener  Bahn,  d.  b.  etwa  120;  sie  kommt  aber  bei 
jedem  Schritt,  im  Grundriß  gemessen,  nur  etwa  30  cm  (12  Zoll)  vorwärts,  gegen 
76  cm  (30  Zoll)  auf  wagrechter  Fläche.  Beim  Emporsteigen  von  Treppen  ist  das 
Gedränge  dichter  als  beim  Hinabsteigen,  aber  zugleich  ist  die  Bewegung  langsamer. 
Für  30,5  cm  (1  Fuß)  Treppenbreite  ergaben  sich  in  der  Minute  24  aufwärtssteigende, 
aber  nur  18  abwärtssteigende  Personen.  Die  Leistungsfähigkeit  verschiedener  Treppen 
(auf  die  Einheit  von  30  cm  Breite  bezogen)  ist  nahezu  dieselbe  bei  Breiten  Uber  1,22  m 
(4  Fuß),  falls  die  Bewegung  nur  in  einer  Richtung  stattßndet.  Bei  allen  Treppen  aber, 
insbesondere  bei  denen,  die  weniger  breit  sind  als  2,44  m  (8  Fuß) ,  ergibt  sich  eine 
starke  Störung  durch  Gegenströmungen,  selbst  dann,  wenn  diese  nur  durch  4  oder 
5  Personen  in  der  Minute  hervorgerufen  werden.  Im  allgemeinen  kann  man  bei 
Bewegung  nur  in  einer  Richtung  für  Treppen,  die  Uber  1,22  m  (4  Fuß)  breit  sind, 
für  jede  30,5  cm  (1  Fuß)  Breite  als  Grüßtleistung  in  der.  Minute  20  Personen,  als 
Durchschnittsleistung  15  rechnen,  während  abwärts  als  Größtleistung  18,  als  Durch- 
schnittsleistung 13  Personen  angesetzt  werden  kann. 

Diese  Zahlen  gelten  für  das  amerikanische  Großstadtpublikum.  Für  andere  Ver- 
hältnisse dürften  sich  wesentlich  geringere  Leistungen  ergeben. 

b)  Gepäck-,  Post-,  Expreßgut-  und  Eilgutverkohr. 

1.  Tunnel  und  Brücken. 

Die  Weite  der  Tunnel  oder  Brücken  für  Gepäckbeförderung  richtet  sich  nach 
der  Breite  der  Gepäckkarren  und  der  Stärke  des  Verkehrs.  Im  allgemeinen  genügt 
es,  die  Tunnel  so  breit  zu  machen,  daß  zwei  Karren  einander  begegnen  können; 


«»)  0.  H.  Gilbert,  L.  I.  Wightman  und  W.  L.  Saunders,  The  subways  and  tunnels  of  New  York, 
New  York  191*2,  S.  171. 


Digitized  by  Google 


Die  Gestaltung  schiesenfrkier  Zugänge  zu  den  Bahnsteigen.  81 


dafUr  dürften  in  Deutschland  4,0  m  im  allgemeinen  genügen  (vgl.  Zusammenstellung  IX 
anf  S.  78). 

Wo  die  Tunnel  oder  Brücken  gleichzeitig  von  der  Eisenbahn-  und  Postverwaltung 
benutzt  werden,  kann  in  Frage  kommen,  ihnen  eine  größere  Breite  zu  geben  (7,6 — 8,0m) 
und  sie  durch  ein  Längsgitter  in  zwei  Teile  zu  zerlegen,  deren  jeder  mit  besonderen 
Aufzügen  ausgerüstet  wird,  um  eine  Trennung  des  Gepäck-  und  Postverkehrs  zu  er- 
möglichen. 

Die  Bewegung  der  Gepäckkarren  erfolgt  in  der  Regel  durch  Menschenkraft, 
vereinzelt  durch  mechanischen  Antrieb  von  einer  Kette  oder  einem  Drahtseil  aus.  In 
Amerika  sind  neuerdings  elektrische  Selbstfahrer  für  Gepäcktransport  angewendet 
worden. 

2.  Aufzüge,  Rampen,  Rutschen  und  Förderbänder. 
Die  Hebung  und  Senkung  der  Gepäckkarren  erfolgt  meist  durch  Aufzüge,  deren 
Plattformen  in  Deutschland  1,5—2,0  m  breit  und  2,2—3,4  m  lang  sind.  Die  Bewegung 
auf  Rampen  durch  Menschen  ist  selten;  sie  ist  unbequem,  sobald  die  Steigung  stärker 
als  1 :  40  wird.  Man  hat  bei  steilen  Neigungen  vereinzelt  mechanische  Förderung 
durch  Ketten  angewandt.  Rutschen  oder  Förderbänder  zur  Beförderung  einzelner 
Gepäckstücke  sind  bisher  nur  ausnahmsweise,  so  in  Paris  und  Hamburg,  zur  Aus- 
führung gekommen. 


<Ur  I«g.-Wi«w«.ek.  V.  4.  2.  IM.  6 
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III.  Abschnitt.  Größere  Personenbahnhöfe  in  Durchgangs-  und  Kopfform 


A.  Größere  Zwischenbahnhöfe  in  Durohgangsform  für  zwei-  und  mehrgleisige 
Streoken  ohne  Abzweigungen  mit  teilweise  endigendem  Verkehr. 

§  1.  Zwischenbahnhöfe  zweigleisiger  Strecken  mit  teilweise  endigendem 
Terkehr.  Die  Gleisanlagen  der  Zwischenbahnhöfe  in  Durchgangsform  —  wie  sie 
in  der  ersten  Abteilung  dieses  Bandes  beschrieben  sind  —  bedürfen  gewisser  Ab- 
änderungen, wenn  nur  ein  Teil  der  Personenzuge  weiterläuft,  während  der  Rest  um- 
kehrt   Ist  die  Anzahl  der  Kehrzuge  gering  und  ihr  Aufenthalt  zwischen  Ankunft 


Abb.  93.  Zwi«heqb»hnhof  mit  Anlagen  fax  kehrende  Zojo. 


und  Rückfahrt  kurz,  so  können  die  Wagensätze  in  den  Bahnsteiggleisen  stehenbleiben, 
nur  müssen  Gleisverbindungen  zum  Umlaufen  der  Lokomotive  und  zur  Ausfahrt  nach 
dem  richtigen  Streckenhauptgleis  vorhanden  sein.  Sollen  die  kehrenden  Züge  aus 
den  Bahnsteiggleisen  weggesetzt  werden,  so  sind  hierfür  Abstell-  oder  Kebrgleise 
erforderlich  (vgl.  Handb.  d.  Ing.-W.  V.  4,  1,  Leipzig  1907,  Texttafel  A.  Abb.  6-  6c). 
Bei  starkem  Verkehr  legt  man  außerdem  besondere  Bahnsteiggleise  für  die  endigen- 
den und  beginnenden  Züge  an.  Hierbei  sind  zwei  Hauptanordnungen  zu  unterscheiden. 
Bei  der  einen  (Abb.  93)  sind  für  die  endigenden  und  beginnenden  Züge  Stumpfgleise 
vorgesehen,  bei  der  anderen  (Abb.  94)  durchgehende  Gleise.  Bahnhöfe  nach  Abb.  93 
mit  durchgehenden  und  stumpf  endigenden  Gleisen  (Vereinigung  von  Kopf-  und  Durch- 
gangsform) werden  in  Abschnitt  III  £  besonders  behandelt  und  sollen  daher  hier  nicht 
näher  erörtert  werden. 

Setzt  man  die  Gleise  für  die  endigenden  Züge  (wie  in  Abb.  94)  jenseits  des 
Bahnsteiges  fort  und  schließt  hier  die  Abstellgleise  an,  so  sind  verschiedene  Anord- 
nungen möglich,  von  denen  die  wichtigsten  in  Abb.  95—98  schematisch  dargestellt 
sind.  Hierbei  werden  der  Einfachheit  halber  die  Gütergleise,  Lokomotivschuppen  usw. 
weggelassen. 
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In  Abb.  95  nnd  96  sind  die  Bahnsteiggleise  zn  zwei  Paaren  vereinigt;  das  eine 
ist  für  durchgehende,  das  andere  fUr  endigende  nnd  beginnende  Züge  bestimmt 
(Linienbetrieb).  In  Abb.  97  nnd  98  dagegen  sind  die  Gleise  derselben  Fahrricbtung 
nebeneinander  gelegt  (Richtnngsbetrieb).  Hier  ist  bei  Anordnung  von  Inselsteigen 
das  Umsteigen  in  gleicher  Hauptrichtnng  ohne  Treppensteigen  möglich;  auch  kann 


bei  ausreichender  Verbindung  die  Gleise  jedes  Paares  wechselweise  benutzen. 
Bei  Bahnhöfen  nach  Abb.  95  und  96  ist  am  linken  Ende  eine  Hauptgleiskreu- 
«ung  vorhanden;  bei  solchen  nach  Abb.  97  dagegen  am  rechten;  bei  Bahnhöfen 

Abb.  94. 


Abb.  95. 


Abb.  96. 


Abb.  94—96.    Zwi.ch«nb»hnWfe  mit  Aalic«n  fUr  kehrende  Ztge. 

nach  Abb.  98  fällt  jede  Kreuzung  fort.  Diese  Anordnung  erscheint  daher  sehr  zweck- 
mäßig, allerdings  müssen  die  Gleise  für  die  durchgehenden  Züge  weit  auseinander- 
gezogen  werden;  ferner  sind  die  Abstellgleise  von  den  übrigen  ßahnhofsteilen  durch 
ein  Hauptgleis  abgeschnitten,  was  besonders  dann  unbequem  ist,  wenn,  wie  in  Abb.  94 
angenommen,  der  Lokomotivschuppen  für  die  endigenden  und  beginnenden  Zuge 
außerhalb  der  Hauptgleise  liegt. 

Will  man  die  Gleise  für  den  endigenden  Verkehr  nicht  zwischen  die  durch- 
gehenden Hauptgleise  legen,  und  doch  Kreuzungen  in  Schienenhöhe  vermeiden,  so 
ranß  man  Brücken  anwenden,  Abb.  99  (Linienbetrieb)  nnd  100  (Ricbtungsbetrieb). 

Man  kann  auch  die  Abstellgleise,  wie  in  Abb.  98,  zwischen  die  Gleise  durch- 
gehender Hauptrichtungen  legen  und  sie  mittels  eines  schienenfrei  durchgeführten 
Verbindungsgleises  mit  den  anderen  ßahnhofsteilen  verknüpfen. 

6« 
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Welche  von  diesen  oder  andern  Lösungen  in  Frage  kommt,  hängt  von  der  Lage 
der  Gütergleise  und  des  Lokomotivschuppens,  sowie  von  örtlichen  Verhältnissen  ab. 

Statt  einer  systematischen  Erörterung,  die  hier  zu  weit  führen  würde,  sollen  nur 
einige  Fälle  besprochen  werden. 

Abb.  97. 


Abb.  98. 


Abb.  100. 


Abb.  97-100. 


bU  mit  AnUBen  ftr  kehrende  Ztt*. 


a)  Linienbetrieb. 

In  Abb.  101  ist  ein  Bahnhof  mit  Linienbetrieb  dargestellt.  Mittels  der  Unter- 
führung am  linken  Ende  ist  das  Gütergleis  nach  W  unter  den  Personengleisen  weg- 
geführt. Um  weitere  Kreuzungen  zu  vermeiden,  ohne  Bauwerke  zu  errichten,  ist  das 
Gleis  für  beginnende  Personenzüge  nach  W  unmittelbar  neben  das  Gütergleis  der 
gleichen  Richtung  gelegt.  Es  sind  also  die  Bahnsteiggleise  für  kehrende  Züge  in 
der  Fahrrichtung  vertauscht,  da  das  dritte  Gleis  für  Züge  von  W,  das  vierte  für  solche 
nach  W  dient  Diese  Vertanschung  erscheint  innerhalb  des  Bahnhofes  unbedenklich. 
Die  Abstellgleise  für  die  kehrenden  Züge  liegen  zwischen  dem  durchgehenden  Hanpt- 
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gleis  W-0  und  dem  Güterttberholungsgleis  0-W.  Die  Lokomotiven  der  endigenden 
und  beginnenden  Personenzuge  benutzen  denselben  Lokomotivschuppen  wie  die  Güter- 
zuglokomotiven. 

Die  Güterhanptgleise  sind  am  rechten  Ende  des  Bahnhofs  mit  Spaltungskreuzungen 
abgezweigt,  da  hier  die  Anzahl  der  Personenzuge  geringer  ist  als  am  linken. 

b)  Biohtungsbetrieb. 

Bei  der  Anordnung  nach  Abb.  102  sind  sämtliche  Hauptgleise  richtungsweise 
geordnet;  es  sind  bestimmt: 

Gleis  1  für  Güterzüge  O-W, 

Gleis  2  für  durchgehende  Personenzüge  O-W, 

Gleis  3  für  beginnende  Züge  nach  W, 

Gleis  4  für  endigende  Züge  von  W, 

Gleis  5  für  durchgehende  Personenzüge  W-O, 

Gleis  6  für  Güterzüge  W-O.   In  der  Abb.  fehlt  der  Pfeil. 
Zur  Aufstellung  von  Wagen,  die  aus  den  Güterzügen  O-W  abgesetzt  oder  ihnen 
beigestellt  werden,  dient  das  neben  Gleis  1  liegende  Aufstellgleis.  Die  Wagen  werden 


Abb.  101.    Zwi.ch.obiksiof  mit  Aila««n  f»i  Wbr.„d.  Zlff*. 


dorthin  über  das  östliche  Ausziehgleis  Z  durch  eine  Verschiebelokomotive  überfuhrt. 
Bei  dieser  Gleisanordnung  sind  zwischen  zwei  Hauptgleisen,  ohne  jede  Anwendung 
von  Brücken,  Kreuzungen  gänzlich  vermieden.  Die  Durchschneidung  der  Hauptgleise 
von  und  nach  O  am  rechten  Bahnhofsende  beim  Umsetzen  von  Güterwagen  dürfte  nur 
bei  sehr  starkem  Verkehr  durchgehender  Züge  lästig  werden,  ebenso  die  Kreuzung  der 
Ausfahrten  nach  0  durch  Personenzuglokomotiven  bei  der  Fahrt  von  oder  nach  dem 
Schuppen,  falls  dieser  ähnlich  wie  in  Abb.  101  angeordnet  wird. 

Sollen  aber  sämtliche  Kreuzungen  beseitigt  werden,  so  genügt  dazu  eine  Unter- 
führung am  rechten  Ende,  sofern  man  das  Gütergleis  O-W  zwischen  die  beiden  Per- 
sonengleise nach  W  legt  (Abb.  103).  Die  Anordnung  eines  Ausziehgleises  zwischen 
den  beiden  Personengleisen  1  und  3  kann  allerdings  die  Anlage  eines  gemeinsamen 
InselbahnsteigeB  für  die  Richtung  nach  W  verhindern.  Will  man  ihn  nicht  missen, 
so  muß  man  das  Ausziehgleis  kürzen  oder  ganz  weglassen,  oder  das  Güterttber- 
holungsgleis jenseits  des  Gleises  1  anordnen,  wodurch  freilich  die  Unterführung  am 
rechten  Ende  länger  wird.  Auf  Bahnhöfen  mit  bedeutendem  Güterverkehr  ist  es 
erwünscht,  die  Gttterüberholungsgleise  alle  auf  eine  Seite  des  Bahnhofs  zu  legen. 
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Will  man  für  den  Personenverkehr  den  Richtungsbetrieb  beibehalten  und  die  durch- 
gehenden Hanptgleise  in  nahezn  unverändertem  Abstand  durch  den  Bahnhof  durch- 
fuhren, so  kann  unter  Umständen  eine  Lösung  nach  Abb.  104  am  Platze  sein.  Der 


Abb.  102. 


Abb.  104. 

IoA.Scä 


Abb.  102-104.    Zwtack»»bah»Mf.  mit  AnUp.  ftr  k.hrende  Ztg.. 


Abstellbahnhof  für  die  kehrenden  Zuge  hegt  auf  der  entgegengesetzten  Seite  wie  die 
Ortsgttteranlagen ;  er  enthält  einen  Lokomotivschuppen,  in  dem  auch  Güterzuglokomo- 
tiven  untergebracht  sind,  und  ist  daher  durch  ein  besonderes  Lokomotivgleis  (strich- 
punktiert) mit  dem  Güterbahnhof  verbunden.  Der  Bahnhof  enthält  nur  noch  eine 
Hauptgleiskreuzung  K0  am  linken  Ende.  Man  konnte  sie  erforderlichen  Falles  durch 
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eine  Brücke  beseitigen.  Errichtet  man  aber  eine  solche  an  jenem  Ende,  so  wäre  zn 
prüfen,  ob  nicht  fUr  die  Personengleise  an  Stelle  des  Richtnngsbetriebes  besser  der 
Linienbetrieb  (wie  in  Abb.  101)  einzurichten  ist 

Auf  Strecken  mit  starkem  Schnellzugverkehr  werden  auf  Stationen,  wie  sie  in 
diesem  Abschnitt  beschrieben  sind,  an  den  durchgehenden  Hauptgleisen  Bahnsteige 
bisweilen  weggelassen  (vgl.  z.  B.  Bahnhof  Grunewald,  Abschn.  IV,  A). 

§  2.  Zwischenbahnhöfe  Tier-  und  mehrgleisiger  Strecken,  a)  Hauptformen. 
Auf  viergleisigen  Strecken  von  Hauptbahnen  kann  der  Betrieb  in  verschiedener  Weise 
erfolgen;  meist  wendet  man  entweder  den  Linienbetrieb  oder  den  Richtungsbetrieb 
an.  Werden  die  vier  Gleise  nach  dem  Grundsatz  des  Linienbetriebes  benutzt,  so 
bilden  sie  zwei  nebeneinander  liegende  zweigleisige  Strecken.  Jedes  GleiBpaar  dient 
besonderen  Zuggattungen,  z.  B.  das  eine  den  Schnell-  und  Personenzügen,  das  andere 
den  Güter-  und  Eilgttterzügen.  Oder  es  wird  das  eine  lediglich  von  den  Personen- 
zügen des  Nahverkehrs,  das  andere  dagegen  von  den  Schnell-  und  Personenzügen 
des  Fernverkehrs,  sowie  allen  Güterzügen  benutzt  (Berlin  Stettiner  Bahnhof— Bernau). 


und  4  für  Personen-  und  Schnellzuge  des  Fernverkehrs,  Gleis  5  ist  für  Güterzüge 
bestimmt.  Es  wird  angenommen,  daß  Nahzüge  kehren;  es  ist  daher  zwischen  Gleis 
1  und  2  ein  Kehrgleis  angeordnet.  Schwierigkeiten  entstehen  auf  solchen  Stationen, 
wo  die  Ortsgüteranlagen  ausnahmsweise  auf  der  anderen  Seite  angelegt  oder  —  sofern 
es  sich  um  den  viergleisigen  Ausbau  einer  bestehenden  Strecke  handelt  —  dort  erhalten 
werden  müssen.  Da  die  Überkreuzung  der  vier  Hauptgleise  bei  der  Bedienung  der 
Ortsgüteranlagen  bei  stärkerem  Verkehr  schwierig  und  gefährlich  ist,  so  wird  in  sol- 
chen Fällen  eine  schienenfreie  Verbindung  der  Guterttberholungsgleise  mit  der  anderen 
Bahnhofseite  nötig.  In  einzelnen  Fällen  kann  auch  in  Frage  kommen,  die  beiden 
Gleispaare  mittels  einer  Brücke  miteinander  zu  vertauschen  —  z.  B.  wenn  sonst  auf 
zwei  oder  mehreren  hintereinander  folgenden  Stationen  die  Ortsgüteranlagen  auf  der 
Seite  der  Nahgleise  liegen  würden. 

Auf  Bahnstrecken,  auf  denen  die  vier  Gleise  richtungs  weise  geordnet  sind,  dienen 
zwei  von  ihnen  in  der  Regel  dem  Verkehr  der  schnellfahrenden  Zuge,  die  nur  an 
wenigen  Stationen  halten  (Schnellzüge,  Eilzüge,  Eilgttterzüge ,  Postzüge,  eventuell 
auch  Durchgangagüterzttge);  die  beiden  anderen  werden  von  Zügen  mit  geringerer 
Reisegeschwindigkeit  benutzt,  die  an  vielen  oder  an  allen  Stationen  halten.  Dahin 
gehören  die  Personenzüge  des  Fernverkehrs,  die  Vorortzüge,  die  NahgUterzüge  usw. 
Da  je  zwei  Gleise  gleicher  Fahrrichtung  nebeneinander  liegen,  kann  ein  Z«g  nach 
Bedarf  Uberall  dort,  wo  Weichenverbindungen  vorhanden  sind,  von  dem  Schnellfahr- 


Bei  dieser  Art  des  Betrie- 
bes werden  die  Zwischen- 
bahnhöfe in  der  Regel 
ziemlich  einfach,  sofern  es 
möglich  ist,  die  Anlagen 
für  den  Güterverkehr  über- 
all auf  dieselbe  Seite  der 


Abb.  105.     ZwiMfcenbftknbof  «1dm  vUrgleUigo»  8tr*ck«. 


Bahn  zu  legen.  In  Abb.  105 
ist  ein  Beispiel  darge- 
stellt: Gleis  1  und  2 
sind  für  Nahzüge,  Gleis  3 
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gleis  auf  das  Langsamfahrgleis  übergehen  und  umgekehrt,  es  ist  also  ein  Überholen 
auf  freier  Strecke  möglich. 

Meist  ist  es  zweckmäßig,  die  Gleise  für  schnell  fahrende  Züge  in  die  Mitte  zu 
legen,  schon  um  Gegenkrümmungen  zu  vermeiden,  die  beim  Auseinanderziehen  der 
äußeren  Gleise  auf  Zwischenstationen  nötig  werden.  Diese  Anordnung  soll  daher 
den  folgenden  Erörterungen  zugrunde  liegen.  Auch  hier  wird  von  einer  erschöpfenden 
Behandlung  abgesehen,  es  sollen  lediglich  an  einigen  Beispielen  die  Betriebsvorgänge 
erläutert  werden. 

In  Abb.  106  und  107  sei  angenommen,  daß  die  Gleise  1  und  4  dem  Verkehr 
der  langsam  fahrenden  Züge  dienen  sollen.  Legt  man  die  Güteranlagen,  wie  in  Abb.  106, 
auf  die  eine  Seite  des  Bahnhofs,  so  können  die  Güterzüge  der  Richtung  O-W  bequem 
dorthin  gelangen,  dagegen  müssen  diejenigen  der  umgekehrten  Richtung  (W-O)  bei 
der  Einfahrt  und  Ausfahrt  jedesmal  drei  Hauptgleise  kreuzen.  Dies  ist  bei  starkem 
Verkehr  außerordentlich  störend.    Es  läßt  sich  vermeiden,  wenn  man  nach  Abb.  107 

beiderseits  Güteranlagen 
Gi  und  G}  anordnet. 
Hierbei  sind  wiederum 
verschiedene  Anordnun- 
gen möglich.  Entweder 
stattet  man  beide  Güter- 
anlagen vollständig  mit 

Überholungsgleisen, 
Aufstellgleisen,  Güter- 
schuppen und  Lade- 
gleisen aus  —  dann  ist 
eine  Verbindung  beider 
Bahnhofshälften  nicht 
unbedingt  erforderlich 
—  oder  man  beschränkt 
sich  darauf,  an  der 
einen  Seite  nur  einen  Teil  dieser  Anlagen  zu  errichten,  beispielsweise  ein  Überholungs- 
gleis und  ein  oder  zwei  Aufstellgleise.  Im  letzteren  Fall  muß  ein  Teil  der  Güter- 
wagen von  der  einen  nach  der  anderen  Seite  überführt  werden.  Die  Anordnung 
getrennter  Ladeanlagen  auf  beiden  Seiten  kommt  in  erster  Linie  für  kleinere  Stati- 
onen viergleisiger  Bahnen  mit  schwachem  Sttickgutverkehr  in  Frage.  Hier  dürfte  es 
sich  empfehlen,  auf  jeder  Seite  Freiladegleise  anzulegen;  für  den  Stückgutverkehr 
genügt  dagegen  ein  gemeinsamer  Güterschuppen.  Ihm  werden  die  Stückgüter  von 
der  Gegenseite  in  Handkarren  zugeführt,  wobei  erforderlichen  Falles  Brücken  oder 
Tunnel  zur  Vermeidung  von  Gleiskreuzungen  benutzt  werden.  Für  Stationen  mit 
stärkerem  Güterverkehr  empfiehlt  sich  eine  solche  Trennung  nicht,  weil  sie  un- 
wirtschaftlich sein  würde.  Es  ist  dann  besser,  alle  Ortsgtiteranlagen  auf  eine  Seite 
zu  legen.  Bleibt  das  Überholungsgleis  nebst  einigen  Aufstellgleisen  für  die  Güter- 
züge der  einen  Hauptrichtung  auf  der  anderen  Bahnhofseite  liegen,  so  würde  man 
es  in  der  Regel  durch  eine  Gleisverbindung  ohne  Schienenkrenzung  mit  den  Orts- 
güteranlagen  verknüpfen  müssen. 

Bei  starkem  Verschubverkehr  kann  es  dagegen  vorteilhafter  sein,  die  Güterzüge 
nach  dem  Vorbild  der  Abb.  106  nach  einer  Bahnhofseite  zu  leiten,  hierbei  aber  durch 
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Abb.  107. 
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Abb.  106  n.  107.  i^d« 


Zwischen ii ahnhöfe  vier-  und 


Strecken. 


Bauwerke  an  beiden  Bahnhofsenden  jede  Überkreuzung  von  Hauptgleißen  in  Schienen- 
höhe zu  beseitigen.   In  Abb.  108  ist  ein  Bahnhof  dargestellt,  auf  dem  die  Göter- 
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hauptgleise  beiderseits,  die  Ortsgttteranlagen  jedoch  nur  auf  einer  Seite  liegen. 

werden  benutzt: 

Gleis  6  und  7  von  acbnellfahrenden  Zügen, 

Gleis  5  und  8  von  langsam  fahrenden  Personenzügen, 

Gleis  4  und  9  von  Nabgüterzügen. 
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Die  Nahgüterzüge  W-0  fahren  in  Gleis  4  ein,  die  Zoglokomotive  setzt  vom  Aus- 
ziehgleis Zx  aus  die  abzusetzenden  Wagen  nach  Gleis  1  nnd  holt  die  neueinzustellen- 
den  von  Gleis  2  ab.  Die  zurückgelassenen  Wagen  werden  vom  Aufstellgleis  1  ans 
Uber  das  Verbindungsgleis  D  und  das  Ausziehgleis  Z*  nach  dem  auf  der  anderen 
Seite  des  Bahnhofs  gelegenen  Gleis  12  überfuhrt.  Das  Ausziehgleis  Z^  dient  zum 
Ein-  und  Aussetzen  der  Guterwagen  bei  Zügen  in  der  Richtung  O-W.  Von  Gleis  Z4 
aus  werden  die  Wagen  geordnet  und  die  Ortsgüteranlagen  bedient 

Abb.  110. 
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In  Abb.  109  ist  eine  ähnliche  Lösung  dargestellt,  bei  der  aber  die  Verbindung 
am  rechten  Babnhoi sende  liegt.  Hierbei  kann  die  Überführung  der  Güterwagen  von 
den  Gleisen  1 — 3  nach  der  anderen  Bahnhofseite  bequem  durch  die  Zuglokomotive 
ausgeführt  werden. 

Man  kann  das  für  Guterwagen  geschaffene  Verbindungsgleis  auch  zum  Umsetzen 
von  Personenzügen  benutzen,  die  auf  dem  Bahnhof  umkehren.  Bei  dem  Bahnhof 
nach  Abb.  108  wird  beispielsweise  ein  von  W  gekommener  Zug,  der  in  Gleis  5  ein- 
gefahren ist,  von  der  Zuglokomotive  in  das  Ausziehgleis  Zx  vorgezogen,  durch  Gleis  3 
nach  dem  anderen  Bahnhofsende  und  durch  die  Unterführung  zurückgedruckt  und 
wieder  nach  Gl.  12  vorgezogen.  Die  Zuglokomotive  setzt  sich  durch  Gleis  13  an 
das  andere  Ende  des  Zuges,  drückt  ihn  in  das  Ausziebgleis  ZA  zurück  und  zieht  ihn 
von  hier  in  das  Bahnsteiggleis  8  vor.  Bei  dem  Bahnhof  nach  Abb.  109  ist  der  Vor- 
gang einfacher.  Die  Zuglokomotive  eines  in  Gleis  5  angekommenen  Personenzuges 
zieht  ihn  nach  Osten  durch  das  Verbindungsgleis  und  die  Unterführung  bis  in's  Aus- 
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ziehgleis  Zt  vor,  drückt  ihn  von  hier  in  Gleis  8  zurück  und  läuft  dann  mittels  eines 
der  Gleise  9 — 13  am  ihn  hemm. 

Bei  einer  Anlage  nach  Abb.  108  ist  die  Strecke  zwischen  der  Unterführung  nnd 
der  Eingangsweiche  am  anderen  BahnhofBende  verhältnismäßig  kurz,  da  die  Rampen 
des  Verbindungsgleises  neben  den  anderen  Bahnhofsgleisen  entwickelt  sind.  Bahn- 
höfe nach  Abb.  109  beanspruchen  eine  größere  Länge.  Dafür  sind  die  Verschiebe- 
bewegungen, insbesondere  beim  Umsetzen  von  Personenzügen  einfacher.  Will  man 
die  Güterzüge  beider  Richtungen  auf  derselben  Bahnhofseite  behandeln,  so  werden 
zwei  Unterführungen  notwendig.  Man  erhält  hierbei  die  geringsten  Bahnhofslängen, 
wenn  man  nach  Abb.  110  die  Gütergleise  in  der  Fahrrichtung  vertauscht  und  das  auf 
die  andere  Bahnhofseite  geführte  Gleis  in  der  Höhe  läßt,  die  es  an  der  Kreuzung 
mit  den  anderen  Hauptgleisen  hat;  es  würde  also  im  Falle  einer  Unterführung  etwa 
5,5  m  tiefer,  im  Falle  einer  Überführung  dagegen  um  etwa  das  gleiche  Maß  höher 
als  die  anderen  Hauptgleise  liegen.  In  der  Regel  dürfte,  mit  Rücksicht  auf  den 
OrtsgUterbahnhof,  wie  in  Abb.  110  angedeutet,  die  Tieflage  vorzuziehen  sein.  In 
dem  dargestellten  Fall  sind  die  Nebengleise  an  das'  Gttterhauptgleis  O-W  mittels  des 
westlichen  Ausziehgleises  Z  und  eines  fallenden  Verbindungsgleises  angeschlossen.  Die 
Verschiedenheit  in  der  Höhenlage  der  beiden  Gttterhauptgleise,  aus  der  sich  im  Be- 
trieb Unbequemlichkeiten  ergeben  können,  ist  dadurch  zu  vermeiden,  daß  man  auch 
das  andere  Hauptgütergleis  hebt  oder  senkt  (Abb.  111).  Bei  dieser  Anordnung  läßt 
sich  die  Unterführung  an  einem  Ende  zum  Umsetzen  von  Kehrzügen  ausnutzen. 
Beispielsweise  wird  ein  von  Osten  eingetroffener  Personenzug  rückwärts  in  das  Kehr- 
gleiß gedrückt.  Die  Lokomotive  läuft  um  ihn  herum,  setzt  ihn  an  den  Bahnsteig  zu- 
rück, zieht  ihn  dann  in  das  Gttterhauptgleis  hinab,  durch  die  Unterführung  am  östlichen 
Ende  vor  und  drückt  ihn  schließlich  nach  Gleis  1  zurück. 

Nach  ähnlichen  Grundsätzen  wie  bei  viergleisigen  Bahnen  sind  auch  bei  ftinf- 
und  sechsgleisigen  Strecken  die  Zwischenstationen  zu  entwerfen.  Allerdings  sind 
Strecken  mit  fünf  oder  sechs  Gleisen  selten.  Sie  finden  sich  fast  ausschie Blich  in 
der  nächsten  Umgebung  der  Weltstädte.  Die  Verteilung  der  Züge  auf  die  sechs 
Gleise  pflegt  dann  so  zu  erfolgen,  daß  vier  Gleise  dem  Personenverkehr  und  zwei 
dem  Güterverkehr  dienen.  Ein  Beispiel  ist  auf  S.  70—73  beschrieben  (Paris  Gare 
de  Lyon-Villeneuve-St.  Georges).  Da  derartige  Anlagen  nicht  häufig  sind,  so  braucht 
hier  nicht  näher  auf  sie  eingegangen  zu  werden. 

b)  Beispiele  : 

1.  Bahnhof  Thornton  Heath  der  London,  Brigthon  and  South  Coast- 

Eisen  bahn. 

Der  Bahnhof  (Abb.  112}  liegt  an  der  viergleisigen  Strecke  Balham-Croydon  in 
der  weiteren  Umgebung  von  London50).  Von  den  Hauptgleisen  dienen  zwei  (in  der 
Zeichnung  unten)  dem  Fernverkehr,  die  beiden  anderen  dem  Nahverkehr.  Die  Fern- 
gleise sind  geradlinig  durchgeführt.  Es  sind  zwei  Seiten-  und  ein  Inselbahnsteig  vor- 
handen. Das  Empfangsgebäude  liegt  quer  über  den  Gleisen  an  einer  Wegüberführung 
am  rechten  Ende  des  Bahnhofs;  es  enthält  nur  die  Eintrittshalle  mit  Fahrkarten- 
ausgabe und  einem  Dienstraum  mit  Packetannahme.  Warteräume,  Aborte  und  Dienst- 
räume befinden  sich  auf  den  Bahnsteigen.  Die  Anlagen  für  den  Güterverkehr  liegen 

80)  J.  Prahm,  Das  englische  EUenbahnweaen,  Berlin  1911,  S.  48  und  103. 
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zu  beiden  Seiten  der  Bahn  und  besteben  ans  einigen  Aufstell-  und  Freiladegleisen, 
einem  verschließbaren  Lagerraum  für  jede  Seite  nnd  einem  Abfertigungsgebäude. 
In  welcher  Weise  die  Gtlteranlagen  bedient  werden,  geht  ans  der  Beschreibung  nicht 
deutlich  hervor;  die  Weichenstraßen  am  linken  Ende  ermöglichen  jedenfalls  eine 
ausgiebige  Verbindung  beider  Bahnhofseiten. 

2.  Hauptbahnhof  Kopenhagen. 

Der  neue  Hauptbahnhof  Kopenhagen  liegt  an  einer  noch  nicht  vollendeten  vier- 
gleisigen  Bahnstrecke,  die  lediglich  dem  Personenverkehr  dient.  Die  Gleise  sind 
nach  dem  Grundsatz  des  Linienbetriebes  geordnet,  zwei  dienen  dem  Fern-  und  zwei 
dem  Nahverkehr.  Die  Gütergleise  sind  auf  einer  Vorstation  abgezweigt  und  laufen 
in  großer  Entfernung  auf  etwas  anderem  Wege  als  die  Personengleise.    Es  kann 


Abb.  112.    Bahnhof  Thornton  Heith  in  Koglifld. 


daher  von  einer  sechsgleisigen  Strecke  im  eigentlichen  Sinne  des  Wortes  nicht  die 
Rede  sein.  Mit  Rücksicht  auf  die  Bedeutung  des  Bahnhofs  sollen  die  Anlagen  et- 
was ausführlicher  beschrieben  werden. 

Von  Kopenhagen  laufen  vier  Bahnlinien  aus  (Abb.  113  u.  114):  nach  Westen  die 
Strecke  nach  Roskilde,  die  sich  auf  dieser  Station  wieder  in  mehrere  Linien  gabelt;  nach 
Nordwesten  die  Bahn  nach  Frederikssund,  nach  Norden  endlich  die  beiden  Bahnen  nach 
Helsingör.  Von  diesen  läuft  die  sog.  Küstenbahn  über  Klampenborg  hart  an  der 
Kllste  entlang;  die  andere  (seeländische  Nordbahn)  führt  mehr  landeinwärts  über 
Hilleröd.  ^Beide  Linien  berühren  sich  bei  der  Station  Hellerup.  In  Kopenhagen  be- 
standen bis  1911  vier  Bahnhöfe  (Abb.  113).  Von  ihnen  lagen  drei  im  Südosten  der 
Stadt  nahe  beieinander,  nämlich  der  Hauptbahnhof,  der  Nordbahuhof  und  der  Klampen- 
borgbahnhof; der  vierte  (Ostbahnhof)  lag  etwa  2,3  km  weiter  nordöstlich.  Die  Züge 
von  Roskilde  und  Frederikssund  endigten  auf  dem  Hauptbabnhof,  die  Züge  der  see- 
ländischen  Nordbahn  (von  Hilleröd)  endigten  auf  dem  Nordbahnhof,  die  der  Küsten- 
bahn auf  dem  Oatbahnhof.  Doch  liefen  einzelne  Schnellzüge  der  Küstenbahn  nach 
dem  Nordbahnhof,  ferner  die  Nahzüge  von  Klampenborg  nach  dem  Klampenborg- 
bahnhof. Die  Hafengleise  und  der  Ortsgüterbahnbof  im  Süden  waren  durch  besondere 
Gleise  (in  Abb.  113  punktiert)  mit  den  Strecken  verbunden.    Zur  Zeit  befinden  sich 
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die  Eisenbahn  anlagen  in  der  Umgestaltung51).  An  Stelle  des  alten  Hauptbahnhofs,  des 
Kord-  und  des  Klampenborgbahnhofs  ist  der  nene  Hauptbahnhof  getreten  (Abb.  114), 
der  statt  der  Kopfform,  die  den  Betrieb  erschwert,  Durchgangsform  erhalten  hat  Um 
diese  Anordnung  zu  ermöglichen,  wurden  die  früher  in  die  westlichen  Bahnhöfe  von  Nor- 
den  her  einmündenden  Linien  mittels  eines  weit  ausholenden  Bogens,  von  Süden  her 
über  Valby  in  den  neuen  Bahnhof  eingeführt;  von  hier  aus  sollen  sie  nordwärts 
mittels  einer  viergleisigen  Untergrundbahn  nach  dem  Ostbahnhof  weitergeleitet  wer- 


Abb.  113.    Obmiebt  der  Bnhnhofannlngen  in  Kopenhagen  Abb.  114.  Üeermcht  der  Bahnhofsaalagen  In  Kopenhagen 

(früherer  ZuUad).  (geplanter  Zuatnnd). 


den,  der  ebenfalls  Durchgangsform  erhalten  wird.  Der  neue  Güter-  und  Rangier- 
bahnhof liegt  in  der  Nabe  des  neuen  Hauptpersonenbahnhofs.  Er  erhält  eine  be- 
sondere zweigleisige  Zufahrtlinie  von  den  südlichen  und  westlichen  Bahnen,  die  noch 
weiter  südwärts  liegt,  als  die  obengenannte  viergleisige  Personenzuglinie;  sie  soll 
später  etwa  von  Vigerslev  aus  im  Westen  der  Stadt  als  Umgehungsbahn  fortgeführt 
werden. 

Der  neue  Hauptbahnhof  ist  seit  1912  im  Betrieb;  doch  fehlt  noch  die  Unter- 
grundbahn nach  dem  Ostbahnhof.  Der  Hauptbahnhof  ist  also  zunächst  noch  End- 
bahnhof für  die  westlichen  und  nordwestlichen  Linien,  während  er  später  Zwischen- 
bahnhof sein  wird.  Es  ist  in  Aussicht  genommen,  die  beiden  der  Stadt  zugekehrten 

M)  Vgl.  C.  J.  Carls en,  Banegaardsanlxgene  i  Kjobenhavn,  Kopenhagen  1911. 
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Gleise  der  viergleisigen  Strecke  Valby-Hellerup  für  den  Nahverkehr,  die  beiden  andern 
dagegen  für  den  Fernverkehr  zu  benutzen.  Die  allgemeine  Anordnung  des  Haupt- 
bahnhofs ist  in  Abb.  115  schematisch  dargestellt,  der  genauere  Gleisplan51)  findet  sich 
auf  Tafel  I,  Abb.  2.  Die  beiden  Gleispaare  von  Valby  spalten  sich  in  12  Bahn- 
steiggleise, von  denen  die  vier  auf  der  linken  Seite  für  Nahverkehr,  die  8  anderen 
für  Fernverkehr  bestimmt  sind.  In  beiden  Gruppen  sollen  die  inneren  Gleise  den 
endigenden  und  beginnenden  Zügen,  die  äußeren  den  durchgehenden  Zügen  dienen. 
Das  Empfangsgebäude  liegt  zum  großen  Teil  ttber  den  Gleisen  und  ist  von  einer 
Brücke  aus  zugänglich  (s.  S.  49}.  Südöstlich  davon  liegt  das  Bahnhofspostamt,  es  ist 
mit  den  Gepäck-  und  Postladesteigen,  die  z.  T.  zwischen  den  Hauptgleisen,  z.  T. 
seitwärts  liegen,  durch  Tunnel  und  Aufzüge  verbunden.  Südlich  vom  Postamt  liegen 
die  Eilgutschuppen  und  noch  weiter  südlich  die  Frachtgüterscbuppen. 

Die  Abstellgleise  sind  in  5  Gruppen  zwischen  den  Hauptgleisen  angeordnet. 
Der  Lokomotivschuppen  liegt  im  Südwesten  in  unmittelbarer  Nähe  der  Hauptwerk- 
statt Er  ist  durch  besondere  Verbindungsgleise  von  den  Bahnsteigen  aus  leicht  zu 
erreichen. 

An  den  Güter-  und  Verschiebebahnhof  sind  die  Hafengleise  angeschlossen, 
ebenso  ein  Verbindungsgleis  nach  der  Gasanstalt,  das  die  viergleisige  Personenbahn 
uberkreuzt.  Der  Gleisabstand  beträgt  im  allgemeinen  4,25  m.  Nur  Hauptgleise  sind 
von  den  Nachbar  gleisen  4,7  m  abgerückt  Der  Weichenwinkel  der  einfachen  Weichen 
in  den  Hauptgleisen  ist  1 : 10,  in  allen  übrigen  Gleisen,  sowie  bei  allen  Kreuzungs- 
weichen 1:9. 

B.  Ansohluö-  und  Trennungsbahnhöfe. 

§  3.  Einleitnng.  Bei  der  Erbauung  einer  neuen  Bahnlinie  (von  c),  die  an  einem  Ende 
Anschluß  an  eine  vorhandene  Bahn  (a — b)  erhalten  soll,  sind  zwei  Lösungen  Üblich.  Ent- 
weder läßt  man  sie  nach  Abb.  116  auf  freier  Strecke  einmünden,  oder  man  führt  sie, 
wie  in  Abb.  117  selbständig  bis  zum  nächsten  Bahnhof  durch  und  stellt  hier  erst  die 
Verbindung  her.  Zuweilen  wird  auch  wohl  an  der  Abzweigungstelle  ein  neuer  Bahn- 
hof errichtet. 

Bei  der  Anordnung  nach  Abb.  116  behält  der  Bahnhof  in  gewisser  Beziehung 
seinen  Charakter  bei.  Läßt  man  die  Züge  der  neuen  Strecke  nicht  auf  ihm  endigen, 
sondern  führt  man  sie  auf  der  alten  Strecke  in  der  Richtung  nach  a  weiter,  so  bleibt 
der  Bahnhof  vom  Betriebstandpunkte  aus  nach  wie  vor  Zwischenbahnhof  in  Durch- 
gangsform, dagegen  ändern  sich  seine  Verkehrszwecke.  Er  wird  meist  Umsteige- 
station für  Reisende  von  c  nach  b  und  umgekehrt,  sowie  Kehrstation  für  die  Güter- 
wagen dieser  Richtungen.  Es  kann  daher  eine  Vergrößerung  der  Bahnsteiganlagen 
und  Warteräume  und  eine  Vermehrung  der  Wagenaufstellungsgleise  und  sonstiger 
Rangieraulagen  nötig  werden.  Zuweilen  reichen  aber  die  bestehenden  Anlagen  auch 
fernerhin  aus. 

Endigen  die  Züge  der  neuen  Linie  sämtlich  auf  dem  Bahnhof,  so  müssen  auch 
bei  der  Anordnung  nach  Abb.  116  fast  immer  besondere  Gleise  und  Bahnsteige  an- 
gelegt werden.  Der  Bahnhof  ist  für  einen  Teil  der  von  rechts  her  einlaufenden  Züge 
Zwischenbahnhof,  für  den  anderen  Endbahnhof.  Er  kann  vom  Betriebstandpunkte 
aus  als  Zwischenbahnhof  aufgefaßt  werden,  auf  dem  ein  Teil  der  Züge  aus  der  einen 
Richtung  endigt;  für  die  Anordnung  der  Kehr-  und  Abstellgleise  gelten  daher  die 

«9  Der  Entwurf  itammt  von  dem  Abteilungringenlcur  V.  F.  S.  Ernst  und  dem  Ingenieur  C.  J.  Carlsen. 
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gleichen  Grundsätze  wie  bei  diesen.  Dagegen  liegen  die  Verkehrs  Verhältnisse  wesent- 
lich anders.  Es  entwickelt  sich  ein  Ubergangsverkehr  von  Reisenden,  sowohl  in  der 
gleichen  Hanptrichtung  als  auch  in  der  entgegengesetzten  (Eckverkehr).  Dement- 
sprechend sind  die  Verkehrsanlagen  (Bahnsteige,  Wartesäle)  zu  entwerfen.  Endigen 

nur  einzelne  Zuge  von  c,  wäh- 
Abb.  116.  jfj     rend  die  anderen  weitergehen, 

so  gelten  im  wesentlichen  die 
gleichen  Betrachtungen83). 

Bei  selbständiger  Einfüh- 
rung der  Strecke  von  c  (etwa 
nach  Abb.  117)  verliert  der 
Bahnhof  den  Charakter  des 
einfachen  Zwischenbahnhofs 
in  Durchgangsform  und  wird 
zum  Anschluß-  oder  Tren- 
nungsbahnhof. Die  Abzwei- 
gungstelle  ist  in  den  Bahnhof 
selbst  hineinverlegt,  wodurch 
dieser  bedeutend  leistungsfä- 
higer und  der  Betrieb  sicherer 
und  einfacher  wird. 

Endigen  alle  Zuge  von  c, 
so  ist  der  Bahnhof  flir  diese 
Richtung  vom  Standpunkt  des 
Betriebesaus  Endbahnhof.  Die 
Haiiptgleise  von  und  nach  c 
können  daher  beispielsweise 
nach  Abb.  118  stumpf  endigen 
und  die  Bahnsteiganlagen  mit 
Seiten-  oder  Zungensteigen 
und  Querbahnsteig  in  Kopf- 
form ausgestaltet  werden.  Um 
den  Übergang  einzelner  Wagen 
oder  ganzer  Zuge  von  c  nach 
oder  umgekehrt  zu  ermög- 
lichen, schafft  man  eine  Gleis- 
verbindung zwischen  den  bei- 
den Linien,  etwa  durch  Ver- 
längerung x—y  der  östlichen 
Weichenstraße.  Man  lenkt  die 
leitet  sie  in  das  durchgehende 
verhält  sich  also  der  Bahnhof 


;Abb.  118. 


-  s 

Abb.  119.  >/x  U 


Abb.  116-119. 


und 


Zuge  von  c  nach  a  Bchon  bei  der  Einfahrt  ab 
Gleis.    Für  die  durchgehenden  Züge  c—a  und  a 
wie  die  Anordnung  nach  Abb.  116.  Nur  ist  die  Abzweigungstelle  unmittelbar  an  den 
Bahnhof  herangeschoben.    Sollen  dagegen  alle  Ztlge  von  e  oder  wenigstens  ein  be- 


M)  Die  Gleisanlagen  für  den  Güterverkehr  sind  in  diesem  Abschnitt  nur  angedeutet.  Ihre 
sultung  im  eimelnen  wird  später  erörtert  werden.    (Vgl.  Abschnitt  IVB,  SS  19—21.) 
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deutender  Teil  nach  a  weitergehen,  so  läßt  man  die  Hauptgleise  von  c  her  nicht 
stumpf  endigen,  sondern  führt  sie  durch  den  Bahnhof  durch,  z.  B.  nach  Abb.  119. 

Der  Bahnhof  ist  mithin  gewissermaßen  als  Verdoppelung  einer  Zwischenstation 
in  Durchgangsform  aufzufassen  und  hat  in  mancher  Beziehung  ähnliche  Zwecke  zu 
erfüllen  wie  der  Bahnhof  einer  viergleisigen  Strecke.  In  dem  gezeichneten  Beispiel 
werden  Personenzüge  von  a  nach  c  hei  T  (Trennungsweiche)  von  der  Hauptstrecke  ab- 
gelenkt und  an  einem  besonderen  Bahnsteig  behandelt,  ebenso  werden  die  Züge  von 
c  an  diesem  Bahnsteig  abgefertigt  und  erst  bei  A  (Anschlußweiche)  in  die  Haupt- 
strecke eingeführt.  Auch  für  die  Gütergleise  kann  unter  Umständen  eine  vollständige 
Trennung  in  Frage  kommen.  Bahnhofe  mit  stumpf  endigenden  Hauptgleisen  wie 
nach  Abb.  118  hat  man  besonders  in  solchen  Fällen  hergestellt,  wo  ein  regelmäßiger 
Zogübergang  zwischen  den  Strecken  a—b  und  der  Strecke  nach  c  ausgeschlossen 
erschien,  etwa  weil  die  Linien  getrennten  Verwaltungen  angehörten,  oder  weil  die 
eine  Strecke  eine  Hauptbahn,  die  andere  eine  Nebenbahn  war.  Bei  einer  derarti- 
gen Einführung  einer  Zweigbahn  in  einen  bestehenden  Bahnhof  kann  dieser  unter 
günstigen  örtlichen  Verhältnissen  in  all  den  Teilen,  die  der  bestehenden  Stammstrecke 
dienen,  oft  ganz  unverändert  bleiben,  wenn  der  Verkehr  auf  der  anschließenden 
Strecke  gering  oder  der  Übergangsverkehr  ohne  Bedeutung  ist.  Der  Bahnhof  wird 
lediglieh  durch  die  Anlagen  für  die  abzweigende  Linie  und  die  Verbindung  zwischen 
den  alten  und  neuen  Teilen  ergänzt  Dies  geschieht  häufig  bei  Einführung  einer 
Nebenbahn  in  eine  Hauptbahn. 

Ist  der  Verkehr  dagegen  anf  der  anschließenden  Strecke  bedeutend  und  der 
Übergangsverkehr  beträchtlich,  so  muß  der  vorhandene  Bahnhof  nach  seinen  neuen 
Zwecken  gänzlich  umgestaltet  werden.  Dies  trifft  in  der  Regel  dann  zu,  wenn  die 
Zweigbahn  eine  Hauptbahn  ist.  In  beiden  Fällen  muß  man  nach  verschiedenen  Grund- 
sätzen verfahren,  daher  sollen  auch  die  Erörterungen  getrennt  durchgeführt  werden. 

§  4.  Einführung  einer  Nebenbahn  in  den  Zwischenbahnhof  einer  Haupt- 
bahn. Bei  der  Einfuhrung  einer  Nebenbahn  in  den  Bahnhof  einer  Hauptbahn  wird 
man  aus  Ersparnisrücksichten  zunächst  versuchen,  die  bestehenden  Anlagen  möglichst 
unverändert  zu  lassen  und  sie  nur  durch  Hinzufügung  einiger  Gleisverbindungen  zu 
ergänzen.  Ist  auf  der  Nebenbahn  ein  so  geringer  Güterverkehr  zu  erwarten,  daß  er 
mittels  gemischter  Züge  bewältigt  werden  kann,  so  genügt  meist  ein  neues  Personen- 
hauptgleis.  Sollen  dagegen  auf  der  Nebenbahn  auch  Güterzüge  verkehren  und  kann 
man  diese  nicht  in  einem  der  vorhandenen  Hauptgleise  abfertigen,  so  muß  man  für 
sie  ein  besonderes  Güterhauptgleis  vorsehen.  Dieser  Fall  macht  die  Anordnung 
verwickelter  und  soll  daher  erst  am  Schluß  des  Abschnittes  besprochen  werden.  Die 
Ergänzung  einer  Hauptbahnstation  durch  einzelne  Gleise  für  die  Nebenbahn  unter 
Schonung  vorhandener  Anlagen  ist  freilich  nur  ratsam,  wenn  die  letzteren  allen  An- 
forderungen genügen.  Tun  sie  das  nicht,  und  ist  ihre  Umgestaltung  in  absehbarer 
Zeit  zu  erwarten,  so  sollte  man  den  Umbau  gleichzeitig  mit  der  Einführung  der 
neuen  Bahn  vornehmen  oder  wenigstens  darauf  Rücksicht  nehmen,  um  nicht  später 
Flickarbeit  leisten  zu  müssen. 

In  den  folgenden  Untersuchungen  soll  angenommen  werden,  daß  der  Bahnhof 
der  Hauptbahn  eine  Zwischenstation  in  Durchgangs  form  mit  zwei  durchgehenden 
Gleisen  für  den  Personenverkehr  ist,  an  die  sich  ein  oder  zwei  Güterüberholungs- 
gleise, ein  oder  zwei  Aufstellgleise,  ein  Durchlaufgleis  und  ein  Schuppengleis  anreihen 
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Der  Einfachheit  wegen  sei  angenommen,  daß  an  jedem  Bahnhofsende  einfache 
Weichenstraßen  ausreichen.  Bei  Anlage  von  doppelten  Weichenstraßen  werden  die 
Gleispläne  zum  Teil  verwickelter.  Von  großem  Einfluß  auf  die  Anordnung  der 
Nebenbahngleise  ist  der  Umstand,  ob  das  Empfangsgebäude  und  die  Ortsgüteranlagen 
einander  gegenüber  oder  auf  der  gleichen  Seite  liegen. 

a)  Bahnhöfe  ohne  besonderes  Güterhauptgleis  für  die  Nebenbahn. 
1.  Empfangsgebäude  und  OrtsgUteranlagen  auf  verschiedenen  Seiten. 
a)  Einfahrgleis  der  Nebenbahn  auf  der  Seite  des  Empfangagebäudea. 
Das  Einfahrgleis  der  Nebenbahn  kann  ohne  weiteres  auf  die  Seite  des  Empfangs- 
gebäudes gelegt  werden,  wenn  die  Nebenbahn  von  dieser  Seite  kommt  (Abb.  120). 

c    Andernfalls    muß  die 


entweder  stumpf  (Abb.  120)  oder  es  wird  nach  Abb.  123  durchgeführt  und  kann 
dann  am  andern  Bahnhofsende  an  die  Gleise  der  Hauptbahn  angeschlossen  werden. 

Die  Lösung  nach  Abb.  120  erfordert  die  geringsten  Veränderungen  an  den  vor- 
handenen Gleisen.    Es  kommen  lediglich  das  Einfahrgleis  7  der  Nebenbahn,  das 


Lokomotivrücklaufgleis  D  8  sowie  die  Verbindung  x—y  hinzu.  Ferner  muß  man 
vielfach  den  llauptbahnsteig,  der  an  seinem  rechten  Ende  in  einen  Zungenbabnsteig 
übergeht,  verlängern.  Die  Nebenbahnzüge  fahren  auf  dem  Stumpfgleis  7  ein;  die 
Lokomotive  läuft  über  Gleis  D  8  um  und  setzt  sich  an  das  andere  Ende  des 
Zages.  Bringt  der  Zug  Güterwagen  am  Schluß  mit,  so  nimmt  die  Lokomotive  nach 
dem  Umlauf  diese  hinten  weg  und  bringt  sie  über  die  Verbindung  x—y  nach  dem 
Aufstellgleis  4  auf  der  andern  Seite  des  Bahnhofs,  von  wo  aus  sie  den  Zügen  der 
Hauptstrecke  beigegeben  oder  dem  Güterschuppen  und  den  Freiladegleisen  zugeführt 
werden.  Bringt  der  Nebenbahnzug  bei  der  Einfahrt  die  Guterwagen  gleich  hinter 
der  Lokomotive,  so  ist  noch  ein  Aufstellgleis  9  (in  Abb.  120  punktiert)  neben  dem 
Durchlaufgleis  erwünscht  Die  Lokomotive  stellt  die  Wagen  dort  ab  (das  Stumpf- 
ende von  Gleis  7  links  der  Weiche  darf  hierfür  nicht  zu  kurz  sein),  läuft  um  sie 
herum,  setzt  sich  von  rechts  an  sie  heran  und  überführt  sie  dann  auf  die  andere 


Nebenbahn  die  Haupt- 
bahn kreuzen  und  zwar 
—  was  nicht  zu  emp- 
fehlen ist  —  mittels  einer 
Gleiskreuzung  (Abb.  121) 
oder  scbienenfrei  mittels 
Brücke  (Abb.  122).  Liegt 
das  Nebenbahn  gl  eis  auf 
der  Seite  des  Empfangs- 
gebäudes, so  endigt  es 


Abb.  120.    Einführung  einer  Nebenbahn  in  den  ZwUehenbahnhof  einer  Hauptbahn. 


Abb.  121. 


Abb.  122. 


Abb.  121  U.  122.  Einfobrung  einer  Nebenbahn  in  den  ZwUehenbahnhof  einer  Hauptbahn. 
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Bahnhofseite.  Das  Ansetzen  der  Güterwagen  tot  einen  abfahrenden  Nebenbahnzug 
macht  keine  Schwierigkeiten.  Sollen  die  Guterwagen  am  Schluß  stehen,  so  werden 
sie  zuerst  in  das  Durchlaufgleis  gesetzt.  Dann  stellt  die  Lokomotive  die  Personen- 
wagen davor  und  setzt  den  Zug  in  das  Ausfahrgleis  zurück. 

Bei  der  Anordnung  nach  Abb.  120  brauchen  die  Reisenden  des  Nebenbahnzuges 
ein  Hauptgleis  nur  dann  zu  Überschreiten,  wenn  sie  in  den  Hauptbahnzug  a — b  auf 
Gleis  2  umsteigen.  Als  Nachteil  ist  anzusehen,  daß  das  Einfahrgleis  der  Nebenbahn 
stumpf  endigt,  also  Gefahren  beim  Versagen  der  Bremse  entstehen  können.   Dies  ist 
besonders  gefährlich,  wenn  die  Nebenbahn  kurz  vor  der  Station  in  einem  starken  Gefälle 
liegt.    Ferner  ist  die 
Entfernung  zwischen 
dem  ersten  Wagen  des 
Nebenbahnzuges  und 
dem  Empfangsgebäude 
ziemlich  bedeutend  (60 
bis  70  m),  sofern  man 
den  Zug  so  halten  läßt, 
daß  die  Weiche  am 
linken  Ende  von  Gleis  7 
für  das  Umsetzen  der 
Lokomotive  nicht  ge- 
sperrt wird.  Dieser 
Übelstand  ist  für  die 
Reisenden  dann  beson- 
ders fühlbar,  wenn  an 
dem  westlichen  Ende 
des  Nebenbahnzuges 
viele  Guterwagen  ste- 
hen, so  daß  der  Weg 
von  und  nach  den  Per- 
sonenwagen noch  län- 
ger wird.   Die  große 
Entfernung  zwischen 
dem  Packwagen  des 
Nebenbahnzuges  und 
dem  eines  nach  Westen 
fahrenden  Hauptbahnzuges  ist  bei  einem  starken  Übergangsverkehr  von  Gepäck 
und  Eilgut  bei  kurzer  Übergangszeit  recht  lästig.   Alle  diese  Nachteile  fallen  bei 
der  Anordnung  nach  Abb.  123  zum  großen  Teil  weg.    Das  Nebenbahngleis  ist 
dnrch  den  ganzen  Bahnhof  hindurch  geführt  und  durch  die  GleisatUcke  v — w  und 
x—  y  mit  den  andern  Gleisen  verbunden.    Das  An-  und  Absetzen  der  Guterwagen 
an  der  Spitze  oder  am  Schluß  der  NebenbahnzUge  macht  daher  keinerlei  Schwierig- 
keiten.   Die  ZUge  können  bis  zum  Empfangsgebäude  vorrücken,  so  daß  die  Wege 
der  Reisenden  kurz  werden.    Die  Gefahr  des  Aufrennens  der  ZUge  am  stumpfen 
Ende  des  Gleises  ist  vermieden.    Als  Nachteil  ergibt  sich  bei  der  Anordnung  nach 
Abb.  123,  daß  die  Reisenden  der  HauptbahnzUge  das  Gleis  1  Überschreiten  mUssen, 
sofern  man  nicht  Bahnsteigtunnel  oder  -brücken  anlegt.    Bei  der  Durchführung  des 


Abb.  123— 12ö 
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Nebenbahngleises  sind  verschiedene  Bahnsteiganordnungen  üblich.  Oft  sind,  wie  in 
Abb.  123,  drei  Bahnsteige  vorhanden,  der  Hauptbahnsteig  für  die  Nebenbahn,  sowie 
zwei  Zwischenbahnsteige  für  die  HauptbahnzUge.  Man  Bperrt  dann  wohl  das  Neben- 
bahngleis auf  der  dem  Empfangsgebäude  abgewandten  Seite  durch  ein  Gitter  ab, 
damit  die  Reisenden  den  Nebenbahnzug  nur  auf  der  Seite  des  Empfangsgebäudes 
besteigen  und  verlassen  können  und  nicht  durch  einen  in  Gleis  2  verkehrenden 
Hauptbahnzug  gefährdet  werden.  Andere  Anordnungen  der  Bahnsteige  zeigen  die 
Abbildungen  124, 125  und  127.  Bei  der  Anordnung  nach  Abb.  124  und  127  kommt 

man  zur  Not  ohne  Bahnsteig- 

\tunnel  oder  -brücken  aus,  da 
die  Reisenden   der  Haupt- 
i  ■  J    n  ii!.-!  bahnzttge  außer  dem  Neben- 

*   V     T '     f~~t>  bahngleis  nur  ein  Hauptbahn- 

*       gleis  zu  Uberschreiten  brau- 
chen.   Dagegen  dürften  bei 

Abb.  126.  Einfthrnng  etaer  Nebenbahn  in  den  Z.Uchenbahnhof  einer  Ha.ptbahn.   der  Anordnung  nach  Abb.  125 

und  126,  wo  die  Reisenden 
drei  Hauptgleise  Uberschreiten  müssen,  um  zum  äußersten  Bahnsteig  zu  kommen, 
schienenfreie  Zugänge  unentbehrlich  sein.  Bei  Abb.  124  und  127  ist  ein  Ausein- 
anderziehen der  beiden  Hauptbahngleise  unvermeidlich,  was  mit  Rücksicht  auf  durch- 
fahrende Schnellzüge  der  Hauptbahn  ungünstig  ist.  Dagegen  ist  bei  Bahnhöfen 
nach  Abb.  125  und  126  eine  Durchführung  der  Hauptbahngleise  im  geringsten  zu- 


EG 


«  c 


Abb.  127.    Einführung  «iner  Nebenbahn  in  den  Zwischenbnhnhof  einer  Hauptbahn. 


lässigen  Abstände  möglich.  Diese  Anordnung  dürfte  daher  für  stark  befahrene  Schnell- 
zugstrecken der  nach  Abb.  124  und  127  vorzuziehen  sein.  Das  gegen  die  Anord- 
nung nach  Abb.  125  erhobene  Bedenken,  die  Reisenden  des  Nebenbahnzuges,  die  sich 
auf  dem  Inselbahnsteig  aufhielten,  könnten  bei  Unachtsamkeit  gefährdet  werden, 
wenn  auf  Gleis  2  ein  Hauptbahnzug  ohne  anzuhalten  mit  voller  Geschwindigkeit 
durchfährt,  erscheint  besonders  bei  schwachem  Verkehr  nicht  begründet  Bei  einiger 
Aufmerksamkeit  der  Bahnsteigbeamten  und  Warnung  der  Reisenden  läßt  sich  in 
den  meisten  Fällen  jede  Gefahr  beseitigen.  Nur  bei  sehr  starkem  Andrang  käme 
vielleicht  in  Frage,  den  Bahnsteig  zwischen  Gleis  1  und  2  durch  ein  Längsgitter  mit 
verschließbaren  Pforten  zu  teilen64). 

5«)  Bei  den  in  Abb.  123,  124,  125  und  127  eingeschriebenen  Gleisabsttnden  ergibt  sich  die  Entfernung 
des  Gleises  4  vom  Empfangsgebiude  bei 

Abb.  123  zu  2Ö,&  ra,     Abb.  124  zu  30,2  m,     Abb.  1*25  zu  30,2  m,     Abb.  127  zu  26,7  m. 
Bei  der  Anordnung  nach  Abb.  125  vermindert  sich  dieser  Abstand  auf  27,2  m.  wenn  man  die  Wand  des 
Empfangsgebiudes  bis  auf  2,6  tu  an  das  Gleis  1  herantreten  läßt,  was  aber  meist  wegen  der  Verdunklung 
der  Fenster  unzulässig  ist. 
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Bei  BahnhöfeD  Dach  Abb.  123,  124,  125  und  127  kann  das  Nebenbahngleis  am 
Westende  in  das  eine  Hanptbahngleis  (b—a)  einmünden.  Die  gleichzeitige  Einfahrt 
eines  Nebenbabnzoges  nnd  eines  Hanptbahnznges  yon  Osten  ist  gefahrlich,  da  die 
Züge  am  Westende  zusammenstoßen  können,  falls  sie  nicht  rechtzeitig  zum  Halten 
kommen.    Man  vermindert  oder  beseitigt  diese  Gefahr  dadurch,  daß  man  den  Zu- 

Abb.  128. 


£0. 


Abb.  128— 180.    Hufuhnina;  einer  Nebenbahn  in  den  Zwiscbenbabnhof  einer  Hauptbahn. 


sammenlaof  der  Hauptgleise  in  größerer  Entfernung  vom  Ende  der  Bahnsteige  (300  m) 
anlegt  oder  das  Nebenbahngleis,  wie  in  Abb.  125  um  ca.  150—200  m  verlängert,  am 
Ende  mit  einem  Prellbock  abschließt  und  befandet66). 

Will  man  die  Nebenbahn  bei  Einmündung  in  der  entgegengesetzten  Richtung 
(Abb.  126)  auf  beiden  Bahnhofsenden  an  die  Hauptbahn  anschließen,  so  empfiehlt  sich 
die  Einrichtung  eines  langen  Schutzgleises  an  dem  Ende,  wo  die  Einfahrt  der  Hauptbahn 

»)  N»ch  Versuchen  von  v.  Borries  konnte  ein  Zog  von  166  t  Gewicht  und  38  km  Stundengeschwin- 
digkeit mittels  eines  Sandgleises  auf  112  m  angehalten  werden.  Vgl.  Zentralbl.  d.  Bauverw.  1908,  S.  258; 
sowie  Handb.  d.  Ing.-Wiss.  V,  4,  1,  Leipzig  1907,  S.  72. 
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gefährdet  werden  könnte.  Läßt  sich  ein  Schutzgleis  nicht  anlegen,  so  sollte  man 
die  Weichenstraße  (wie  in  Abb.  126)  bis  Gl.  3  durchfuhren,  damit  ein  durchrutschen- 
der Nebenbahnzug  in  das  Ausfahrgleis  nach  b  und  nicht  in  das  Einfahrgleis  von  b 
abgelenkt  wird;  man  sperrt  dadurch  zwar  beide  Hauptgleise,  erreicht  aber  eine  größere 
Betriebsicherheit,  als  wenn  man  den  Nebenbahnzug  in  das  Einfahrgleis  ablenkt,  wo 
er  auf  einen  von  b  kommenden  Zug  aufrennen  könnte. 

Die  Einfuhrung  einer  Nebenbahn  nach  Abb.  123,  124,  125,  126  oder  127  ist  — 
falls  Empfangsgebäude  und  Güterschuppen  erhalten  bleiben  Bollen  —  nur  möglich,  wenn 
der  Hauptbahnsteig  von  vornherein  eine  bedeutende  Breite  besaß,  seine  Kante  also 
vom  Empfangsgebäude  etwa  15 — 20  m  weit  entfernt  war.  Dies  wird  nur  in  seltenen 
Fällen  zutreffen.  Man  kann  sich  aber  u.  U.  dadurch  helfen,  daß  man  ein  oder  zwei 
Nebengleise  zwischen  den  Gttterhauptglcisen  und  dem  G  Uterech  uppengleis  beseitigt, 
sämtliche  Hauptbahngleise  nach  dem  Güterschuppen  hinüber  verschiebt  und  die 
beseitigten  Nebengleise  an  anderer  Stelle  des  Bahnhofes  neu  anlegt 

p)  Einfahrgleis  der  Nebenbahn  auf  der  dem  Empfangegebäude  gegenüberliegenden  8eite. 

Führt  man  die  Nebenbahn  auf  der  dem  Empfangsgebäude  gegenüberliegenden 
Seite  ein  und  will  man  eine  Überkreuzung  der  Hauptbahn  mit  oder  ohne  Brücke 
vermeiden,  so  liegen  in  der  Regel  nur  die  Personengleise  der  Hauptbahn  zwischen 
Empfangsgebäude  und  Nebenbahn,  die  Güterüberholungs-  und  Aufstellgleise  dagegen 
nicht;  ein  Beispiel  zeigt  Abb.  128,  in  der  das  Nebenbahngleis  zwischen  dem  Haupt- 
bahnpersonengleis a—b  und  dem  Güterüberholungsgleis  liegt.  Bei  der  Anordnung  nach 
Abb.  129  ist  die  Lage  des  Nebenbahngleises  und  des  Güterüberholungsgleises  gegenüber 
Abb.  128  vertauscht.  Dadurch  wird  jede  Störung  zwischen  den  Güterzugfahrten  der 
Hauptbahn  und  den  Zugfahrten  der  Nebenbahn  beseitigt,  zumal,  wenn  am  linken  Ende 
durch  geeignete  Maßnahmen  (z.  B.  die  Verbindung  x—  y)  dafür  gesorgt  wird,  daß  ein  Haupt- 
bahngüterzug  von  a  bei  der  Einfahrt  nicht  mit  einem  durchrutschenden  Nebenbahnzug 
zusammenrennt.  Allerdings  wird  durch  das  Ein-  und  Aussetzen  von  Güterwagen  der 
HauptbahngüterzUge  am  rechten  Ende  das  Einfahrgleis  der  Nebenbahn  gesperrt. 
Auch  rückt  bei  dieser  Anordnung  ihr  Bahnsteig  ziemlich  weit  vom  Hauptbahnsteig 
ab,  erfordert  daher  einen  Zugang  durch  Tunnel  oder  Brücke  schon  deshalb,  weil  ein 
schienengleicher  Übergang  durch  einen  Hauptbahngüterzug  gesperrt  werden  könnte. 
Trotzdem  dürfte  für  Hauptbahnen  mit  starkem  Durchgangsgüterzugverkehr  in  vielen 
Fällen  die  Anordnung  nach  Abb.  129  der  nach  Abb.  128  vorzuziehen  sein.  Sie  hat 
ferner  den  Vorteil,  daß  der  Bahnhof  kürzer  wird,  falls  das  Nebenbahngleis  geringere 
Länge  erfordert  als  das  Überholungsgleis  für  die  Güterzuge  der  Hauptbahn. 

In  den  Abb.  128  und  129  ist  angenommen,  daß  die  Hauptbahn  nur  ein  Güter- 
überholungsgleis hat;  bei  zwei  nebeneinanderliegenden  Überholungsgleisen  gelten 
ganz  ähnliche  Erwägungen.  Hat  die  Hauptbahn  einen  sehr  lebhaften  Verkehr  von 
Durchgangsgüterzügen,  die  Station  aber  auch  einen  nicht  unbeträchtlichen  Ortsgüter- 
verkehr, so  ist  eine  Lösung  nach  Abb.  130  zweckmäßig.  Darin  sind  Gleis  1  und  5 
Überholungsgleise  für  solche  Güterzüge  der  Hauptbahn,  die  auf  der  Station  weder 
Wagen  abBetzen  noch  aufnehmen,  2  und  4  Personenhauptgleise,  3  Kehrgleise  für 
Personenzuge,  6  Ein-  und  Ausfabrgleise  der  Nebenbahn  und  7  Einfahrgleise  für 
NahgUterzUge  der  Hauptbahn,  die  Guterwagen  bringen  und  mitnehmen.  Die  bei 
Ein-  und  Ausfahrt  der  NahgUterzUge  auftretende  Sperrung  des  Nebenbabngleises  ist 
unbedenklich.    Bei  dieser  Anordnung  wird  die  Entfernung  des  Bahnsteiges  der 
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Nebenbahn  vom  Enipfangsgebäude  noch  größer  als  bei  Abb.  129.  Eine  weitere 
Verschiebung  des  Nebenbahngleises  vom  Empfangsgebäude  weg,  etwa  um  noch  Platz 
für  Aufstellgleise  zu  gewinnen,  durfte  nur  in  seltenen  Fällen  sich  empfehlen. 

2.  Empfangsgebäude  und  Ortsgüteranlagen  auf  derselben  Seite. 
Liegen  Empfangsgebäude  und  Ortsgüteranlagen  auf  derselben  Seite,  so  sind  zwei 
Anordnungen  für  Hauptbahnstationen  gebräuchlich.  Bei  der  einen  (Abb.  131)  liegt 
das  Überholungsgleis  (oder  die  Überholungsgleise)  für  die  Hauptbahngttterzüge  jenseits 
der  Personenbauptgleise.  Bei  den  andern  (Abb.  132)  diesseits.  Bei  letztgenannter 
Anordnung  ist  die  ganze  Anlage  für  den  Güterverkehr  in  der  Längsrichtung  gegen 


£2p  ö  Sch  IMv^£ 

Abb.  181.  Zwüchenbnhnhof 


das  Empfangsgebäude  verschoben.  Bei  beiden  Anordnungen  ergeben  sich  keine 
neuen  Gesichtspunkte  gegenüber  den  bisher  betrachteten  Fällen,  wenn  die  Nebenbahn 
an  dem  Ende  einmündet,  an  dem  das  Empfangsgebäude  liegt,  in  Abb.  131  und  132 
also  von  rechts.  In  Abb.  133  ist  beispielweise  die  Einführung  einer  Nebenbahn  in 
einen  Bahnhof  nach  Abb.  132 
dargestellt,  wobei  das  Neben-  < 
bahngleis  jenseits  der  Haupt- 
bahn liegt.  Ist  der  Verkehr 
auf  der  Hauptbahn  nicht  allzu  -  

_£=a_  CO. 

stark,   so   braucht  man  für  l«3 


e.sch. 

Abb.  132. 


die  Nebenbahn  kein  beson- 
deres Lokomotivumlaufgleis 
anzuordnen,  sondern  benutzt  dazu  das  Hauptgleis  2  oder,  falls  die  auch  für  den 
Hauptbahnbetrieb  sehr  erwünschte  Gleisverbindung  x—y  vorhanden  ist,  erforderlichen 
Falles  das  Gleis  1. 

Mündet  die  Nebenbahn  auf  dem  vom  Empfangsgebäude  abgewandten  Ende  in 
einen  Bahnhof  nach  Abb.  131  oder  132  ein,  so  muß  sie  an  den  Gütergleisen  vorbei- 
ge führt  werden.  In  Abb.  133  ist  die  Einführung  einer  Nebenbahn  von  Westen  her 
durch  die  strichpunktierte  Linie  angedeutet.  Hatte  die  Hauptbahnstation  ursprünglich 
die  in  Abb.  131  dargestellte  Form,  so  kommen  Erwägungen  wie  bei  Abb.  128  und 
129  in  Betracht.  Liegt  die  Nebenbahn  auf  der  Seite  des  Empfangsgebäudes,  so  kann 
man  sie  nach  Abb.  134  zwischen  Güter-  und  Personengleisen  der  Hauptbahn  oder 
nach  Abb.  135  seitlich  vom  Güterüberholungsgleis  anordnen.  Im  letzteren  Falle  wird 
der  linke  Bahnhofteil  kurzer,  da  das  für  die  Lage  der  Weichenstraße  maßgebende 
Güterüberholungsgleis  hierfür  günstiger  liegt.  Auch  ist  der  Verkehr  der  Hauptbahn 
ganz  unabhängig  von  dem  der  Nebenbahn.  Die  Weichenverbindungen  am  rechten 
Ende  können  nach  Abb.  134  oder  135  ausgebildet  werden.  Die  Anordnung  nach 
Abb.  135  hat  keine  von  Hauptbahnzügen  spitz  befahrene  Weiche  und  ermöglicht 
einen  direkten  Übergang  vom  Bahnsteiggleis  der  Nebenbahn  auf  die  Hauptbahn.  Sie 
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dürfte  daher  der  Anordnung  nach  Ahb.  134  vorzuziehen  sein.  Es  wllrde  hier  zn  weit 
führen,  alle  Möglichkeiten  erschöpfend  zu  erörtern,  die  bei  unbeschränktem  Bauplatz  in 
Frage  kommen.  Es  sollen  im  folgenden  noch  kurz  einige  außergewöhnliche  Lösungen 
angegeben  werden. 

3.  Außergewöhnliche  Anordnungen. 

Bei  ungünstigen  örtlichen  Verhältnissen,  z.  B.  im  Gebirge,  oder  bei  starker  Be- 
bauung in  der  Nähe  des  Bahnhofs  ist  es  zuweilen  nicht  möglich,  die  Nebenbahn  in  der 


Abb.  140. 
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Abb.  140  U.  141.    Bahnhof  tn  dtr  Kreuzung  einer  Hnnpt-  nnd  einer  Nebenbahn. 
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Abb.  143. 


vorher  beschriebenen  Weise  einzuführen,  man  ist  dann  zu  anderen  Lösungen  gezwungen, 
von  denen  einige  in  Abb.  136 — 139  dargestellt  sind.  Die  in  Abb.  139  dargestellte 
Anordnung,  bei  der  der  Bahnsteig  der  Nebenbahn  vom  Empfangsgebäude  der  Haupt- 
bahn durch  die  Straße  getrennt 

ist,  besteht  eigentlich  auB  zwei  Abb- 142, 

gesonderten  Bahnhöfen,  die  le- 
diglich durch  ein  VerbindungB- 
gleis  zusammenhängen. 

Soll  die  Nebenbahn  auf 
der  Station  nicht  endigen, 
sondern  weitergeführt  werden 
und  dabei  die  Hauptbahn 
überkreuzen,  so  ergeben  sich 
keine  wesentlich  neuen  Ge- 
sichtspunkte für  die  Lage  der 
Hauptgleise,  falls  die  Kreuzung 
durch  Brücken  schienenfrei  her- 
gestellt wird.  Findet  die  Kreu- 
zung in  Schienenhöhe  statt, 
kann  man  nach  Abb.  140 


so 

das  Nebenbahngleis  seitlich  der 
Hauptbahngleise,  oder  nach 
Abb.  141  dazwischen  legen. 
Die  letztgenannte  Anordnung  hat  den  Nachteil,  daß  die  Hauptbahngleise  weit  ausein- 
ander gezogen  werden,  was  mit  Rücksicht  auf  die  Durchfahrt  von  Schnellzügen  uner- 
wünscht ist.  Endlich  kann  man  auch  die  Hauptgleise  der  Nebenbahn  auf  dem  Bahnhof 
verdoppeln;  in  diesem  Fall  ist  eine  Gruppierung  der  Gleise  nach  dem  Grundsatz  des 
Richtungsbetriebes  zweckmäßig  (vgl.  Abschnitt  III  C,  Kreuzungsbahnhöfe). 

b)  Bahnhöfe  mit  besonderem  Oüterh&uptgleis  für  die  Nebenbahn. 
Verkehren  auf  der  Nebenbahn  reine  Güterzüge  und  wird  ein  besonderes  Gürer- 
hauptgleis  für  sie  erforderlich,  so  ordnet  man  dies  nicht  als  Stumpfgleis  an,  sondern 


Abb.  142  a.  143. 


einer  Nebenbahn  in  den  Zwiachenbnfcnhof  einer 
Hauptbahn. 
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gibt  ihm  beiderseitigen  Anschloß,  um  die  Verschiebebewegnngen  zu  erleichtern.  Falls 
das  Personenbaoptgleis  der  Nebenbahn  auf  der  Seite  des  Empfangsgebäudes  einmündet 
and  dort  nach  Abb.  142  stampf  endigt,  führt  man  meist  das  Nebenbahngtitergleis 
nach  der  anderen  Bahnhofseite  hinüber.  In  Abb.  142  und  143  sind  zwei  derartige 
Lösungen  angegeben,  die  je  nach  den  Betriebsverhältnissen  Vorteile  und  Nachteile 
haben.  Für  die  Anordnung  und  den  Anschloß  des  Nebenbahngütergleises  ergeben 
sich  je  nach  der  Lage  der  Nebenbahn  zahlreiche  Möglichkeiten,  die  hier  nicht  mehr 
erörtert  werden  sollen. 

§  5.  Einführung  einer  Hauptbahn  in  den  Zwischenbahnhof  einer  anderen 
Hauptbahn.   (Trennungs-  oder  Anschlußbahnhöfe  im  engeren  Sinne) 

al  Trennungsbahnhöfe  ohne  Um-  und  Neubildung  von  Zügen. 

1.  Übersicht  über  die  gebräuchlichen  Anordnungen. 
Mündet  in  den  Bahnhof  einer  Hauptbahn  a — b  eine  Linie  von  c  ein  und  findet  ein 
Übergang  ganzer  Personenzüge  (oder  Zugteile)  in  den  Richtungen  a — c  und  c—a  statt, 


so  nennt  man  den  Hahnhof  Trennungs-  oder  Anschlußbahnhof  (auch  wohl  Ab- 
zweigungstation). Man  unterscheidet  die  verschiedenen  Formen  derartiger  Anschluß- 
bahnhöfe nach  der  Anordnung  der  Personenhauptgleise ;  die  wichtigsten  Formen  sind 
in  den  Abb.  144—152  dargestellt.    Die  Stammlinie  a—b  und  die  Zweiglinie  nach  c 

seien  beide  zweigleisig.  Bei  allen  Anord- 
nungen sind  zwei  Weichen  vorgesehen, 
die  (nach  G Oering)  »Anschluß weiche«  A 
und  »Trennungsweiche«  T  heißen.  Bei 
einzelnen  Lösungen  kreuzt  das  Gleis  nach  c 
das  von  b  in  Schienenhöhe  mittels  der 
Trennungskreuzung  iT0;  bei  den  anderen 
ist  diese  Kreuzung  durch  eine  Brücke  be- 
seitigt (schienenfreie  Abzweigung).  An- 
schlußweiche, Trennungsweiche  und  Trennungskreuzung  bilden,  wenn  Bie  zusammen 
liegen,  den  »Trennungspunkt«.  Er  liegt,  von  a  aus  gesehen,  entweder  hinter  dem 
Bahnsteig  (Abb.  144)  oder  davor  (Abb.  150).  Seine  einzelnen  Bestandteile  (A,  T,  Ä"0) 
rücken  unter  Umständen  auseinander,  so  in  Abb.  146,  148  und  151.  In  Abb.  144  und 
145  sind  für  die  Richtungen  von  und  nach  b  und  c  nur  je  ein  gemeinsames  Einfahr- 
gleis und  ein  Ausfabrgleis  vorhanden.  In  Abb.  146  und  147  ist  nur  das  Einfahr- 
gleis, in  Abb.  148  und  149  dagegen  nur  das  Ausfahrgleis  verdoppelt.  In  Abb.  150, 
151  und  152  sind  zwei  Ein-  und  zwei  Ausfahrgleise  vorhanden.   Dabei  liegen  in 
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Abb.  150  die  Gleise  der  gleichen  Linie  (nach  und  von  c,  sowie  nach  und  von  b)  paar- 
weise zusammen  (»Linienbetrieb«).  Dagegen  Bind  in  Abb.  151  nnd  152  die  Gleise 
gleicher  Hauptrichtung  (von  c  nnd  b,  sowie  nach  c  nnd  b)  paarweise  vereinigt  (»Rich- 
tungsbetrieb«)"). 

2.  Vergleichung  der  Leistungsfähigkeit  und  Betriebsicherheit. 

Die  einfachste  Lösung  gibt  Abb.  144,  die  vollkommenste  Abb.  152,  die  anderen 
liegen  dazwischen.  Maßgebend  für  die  Wahl  einer  der  skizzierten  Anordnungen  sind 
Rücksichten  auf  die  Dichte  des  Betriebes,  die  Sicherheit  der  Zugfahrten,  Bequem- 
lichkeit der  Reisenden  beim  Zurechtfinden  und  Umsteigen,  wirtschaftliche  Gründe 
(Kosten  der  Herstellung)  und  Ortliche  Gründe  wie  Geländegestaltung,  Höhenverhält- 
nisse  der  anschließenden  Linien  usw.  Die  Zweckmäßigkeit  der  einzelnen  Anordnungen 
für  den  Betrieb  und  Verkehr  soll  zunächst  unter  den  folgenden  Voraussetzungen  er- 
örtert werden: 

1.  daß  nur  Personenzüge,  nicht  aber  Güterzuge  verkehren; 

2.  daß  auf  dem  Bahnhof  kein  Zug  endigt  oder  entspringt,  sondern  daß  die 
Züge  nach  b  und  c  von  a  herkommen  und  in  umgekehrter  Richtung  bis  a 
durchgeführt  werden; 

3.  daß  alle  Züge  halten.  Ferner  soll  zunächt  angenommen  werden,  daß  Zug- 
teilungen oder  -Vereinigungen,  Kurewagenübergänge  und  dergleichen  nicht 
vorkommen. 

Zur  besseren  Erläuterung  der  Betriebsvorgänge  sind  in  den  folgenden  Abbildungen 
die  Ein-  und  Ausfahrsignale  eingetragen  worden;  sie  sind  in  der  Fahrrichtung  um- 
gelegt dargestellt.    Die  Vorsignale  sind  weggelassen. 

Bei  der  einfachsten  Anordnung  nach  Abb.  153  liegt  (von  a  aus  gesehen)  der 
Trennungspunkt  hinter  dem  Halteplatz  der  Züge;  der  Bahnhof  hat  nur  zwei  Bahn- 
steiggleise,  also  genau  so  viel  wie  ein  gewöhnlicher  Zwischenbahnhof  der  Strecke 
nach  a.  Am  Trennungspunkt  entstehen  folgende  Gefährdungen  bzw.  Fahrtbehinde- 
rungen: 

1.  Ein  nach  c  ausfahrender  Zug  kreuzt  die  Einfahrt  von  b,  er  kann  daher  — 
falls  der  Zug  von  b  das  Einfahrsignal  Z  überfährt  —  mit  diesem  in  der 
Kreuzung  zusammenstoßen  (Kreuzung  einer  Einfahrt  mit  einer  Ausfahrt). 

2.  Ein  von  c  einfahrender  Zug  erreicht  bei  A  die  Fahrstraße  des  von  b  ein- 
fahrenden Zages  und  kann  daher  —  falls  dieser  das  Einfahrsignal  Z  Uber- 
fährt —  mit  ihm  bei  A  zusammenstoßen  (Flankenfahrt,  Zusammentreffen 
zweier  Einfahrten). 

Die  unter  1.  genannte  Gefahr  läßt  sich  verringern,  wenn  man  —  soweit  es  der 
Fahrplan  gestattet  —  grundsätzlich  einen  Zug  nach  c  erst  dann  ausfahren  läßt,  wenn 
der  mit  ihm  kreuzende  Zug  von  b  eingetroffen  ist;  indessen  ist  dies  bei  Verspätungen, 

c«)  Kür  die  meisten  dieser  Anordnungen  gibt  es  Beispiele  unter  den  ausgeführten  Anlagen,  von  denen 
einige  genannt  seien: 

Anordnung    I.  Wohlenbüttel 

II.  Schöneberg  (Berlin  Ringbahn),  Rügen 

>  III.  Soest 

•        IV.  Heerstraße  (Berlin),  Gerresheim 

VII.  Betzdorf,  Schneidemühl,  Vohwinkel 

»      VIII.  Dtrschau  (Nordseite),  Aschaffenburg 

>  IX.  Langendreer,  Angermünde,  Gmünd. 
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besonders  bei  sehr  dichtem  Zugverkehr  nicht  durchfuhrbar.  Anderseits  durfte  bei 
weniger  dichter  Zugfolge,  sofern  ein  Eckverkehr  in  der  Richtung  b — c  mit  Umsteigen 
stattfindet,  die  Regel  sein,  daß  der  Zug  nach  c  das  Eintreffen  des  Zuges  von  b  ab- 


wartet. Die  unter  2.  erwähnte  Möglichkeit  des  Zusammenstoßens  zweier  Züge  von 
b  und  c  kann  man  ebenfalls  dadurch  verringern,  daß  man  den  zeitlichen  Abstand 
dieser  Zuge  recht  groß  macht.  Indes  läßt  sich  dies  mit  Rücksicht  auf  den  Umsteige- 


Digitized  by  Google 


Trenndnqsbahnhöfe. 


109 


Abb.  163. 


verkehr  usw.  nur  selten  durchfuhren.  Auch  kann  dieser  Grundsatz  bei  Einlegung  von 
Sonderzügen  nicht  immer  befolgt  werden.  Ein  weiteres  Mittel  besteht  darin,  daß  man  die 
Einfahrsignale  Z  und  F  möglichst  weit  vom  Gefahrpunkt  abrückt,  damit  beim  Versagen 
der  Bremsen  der  Zug  doch  nicht  in  den  Gefahrbereich  gerät,  oder  daß  man  noch  vor 
den  Signalen  Y  und  Z  kürzere  Blockstrecken  (Schutzblockstrecken}  anordnet  und  bei- 
spielsweise einen  Zug 
von  c  schon  am  Signal 
U  so  lange  halten  läßt, 
als  das  Signal  Z  die 
Einfahrt  von  b  aus  ge- 
stattet. Auch  selbst- 
tätig wirkende  Anhalt- 
vorrichtungen  sind  an 
dem  Zusammenlauf 
zweier  Bahnstrecken, 
z.  B.  auf  der  Berliner 
Hochbahn  zur  Anwen- 
dung gekommen. 

Den  aufgezählten  Nachteilen  stehen  folgende  Vorzüge  gegenüber: 

1.  Die  Trennungsweiche  wird  nach  dem  Halten,  also  mit  geringer  Geschwin- 
digkeit durchfahren. 

2.  Die  beiden  Weichen  und  die  Trennungskreuzung  liegen  dicht  beieinander, 
lassen  sich  daher  gut  übersehen  und  von  einem  Stellwerk  aus  sicher  be- 
dienen und  decken. 

3.  Man  kann  mit  einem  Bahnsteig  auskommen,  mithin  brauchen  Reisende  beim 
Umsteigen  (z.  B.  von  b  nach  c  oder  von  c  nach  b)  keine  Treppen  zu  steigen 
oder  Gleise  zu  überschreiten. 

4.  Die  Anlagekosten  sind  gering,  da  alle  Einrichtungen  zusammengedrängt  sind. 

5.  Die  Abfertigung  der  Züge  ist  einfach,  da  sie  nur  an  einem  Bahnsteig  erfolgt. 
Aus  dem  Umstände,  daß  für  die  Richtung  von  b  und  c 

nur  ein  Einfahrgleis,  ebenso  für  die  umgekehrten  Richtungen 
nur  ein  Ausfahrgleis  vorhanden  ist,  ergeben  sich  bei  richtiger 
Fahrplanbildung  für  den  Umsteigeverkehr  zunächst  keine 
Schwierigkeiten.  So  haben  bei  einem  Fahrplan  nach  Abb.  154 
Reisende  von  b  nach  c  und  von  c  nach  b  ohne  längeren  Auf- 
enthalt Anschluß.  Verspätet  sich  aber  der  Zug  von  b  und 
soll  der  Zug  nach  c  den  Anschluß  abwarten,  so  muß  er 
längere  Zeit  am  Bahnsteig  halten ;  dadurch  wird  dem  nach- 
folgenden Zug  von  a  nach  b  der  Weg  versperrt  und  er  muß 
vor  dem  Bahnhof  liegen  bleiben;  dieser  Übelstand  läßt  sich 
nur  dadurch  beheben,  daß  man  ein  zweites  Gleis  für  die 
Richtung  von  a  her  schafft,  so  daß  ein  Zug  a—b  einen 
wartenden  Zug  a—c  Uberholen  kann.    Dagegen  ist  mit 

Rücksicht  auf  den  Urosteigeverkehr  und  die  Aufrechterhaltung  der  Anschlüsse  bei 
Verspätungen  eine  Verdoppelung  des  Einfahrgleises  in  der  Richtung  nach  a  im  all- 
gemeinen nicht  notig,  wenn  die  Züge  6— a  und  c—a  auf  der  Fahrt  nach  a  genau 
auf  den  gleichen  Stationen  anhalten.  Ist  dagegen  einer  von  beiden  Zügen,  z.  B.  Zug 
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Abb.  155. 


gobahahof  mit 


Abzweigung. 


c — o  ein  Personenzag,  der  auf  allen  Stationen  bis  a  hält,  der  andere  (b— a)  jedoch 
ein  Schnellzug  ohne  Aufenthalte  auf  jenen  Zwischenstationen,  so  müssen  die  Reisenden 
von  b  stets  auf  den  Zug  c—a  übergehen  können;  ebenso  ist  es  erwünscht,  daß 
Reisende  von  c  den  Zug  b — a  stets  erreichen.  Verspätet  sich  der  Schnellzug  von  6, 
so  kann  bei  einer  Gleisanordnung  nach  Abb.  153  der  Zug  von  c  nicht  auf  der  Station 
das  Eintreffen  jenes  Zuges  abwarten,  da  ja  nur  ein  Babnsteiggleis  in  der  Richtung 
nach  a  hin  vorhanden  ist  Wollte  man  den  Personenzug  von  c  bis  zum  Eintreffen 
des  Schnellzuges  vor  dem  Einfahrsignal  Y  warten  lassen,  so  könnte  der  Anschluß 

von  c  nach  b  verloren 
gehen.  Man  läßt  daher 
bei  starker  Verspätung  des 
Schnellzuges  denZugc  —  a 
zunächst  dem  Zuge  b  a 
vorauslaufen  und  ihn  auf 
einer  nachfolgenden  Sta- 
tion tiberholen.  Hierbei 
muß  der  Schnellzug  von 
b  so  lange  bis  die  Über- 
holung stattgefunden  hat, 

erforderlichen  Falles  auf  den  Zwischenstationen  halten,  um  Reisende  abzusetzen. 
Dieser  Übelstand  läßt  sich  nur  durch  Verdoppelung  des  Einfahrgleises  in  der  Richtung 
nach  a  beseitigen  (Abb.  146).  In  diesem  Falle  kann  man  die  Züge  von  b  und  c 
gleichzeitig  am  Bahnsteig  halten  lassen  und  so  auch  einen  Übergang  vom  Personen- 
zug c—a  auf  den  Schnellzug  b—a  und  umgekehrt  ermöglichen. 

Behält  man  die  An- 
ordnung der  Bahnsteig- 
gleise aus  Abb.  153  bei, 
ersetzt  aber  die  Trennungs- 
kreuzung durch  eine  Brück  e, 
so  entstehen  Anlagen  nach 
Abb.  155  oder  156,  die  beide 
der  in  Abb.  145  dargestell- 
ten Grundform  entsprechen. 

Die  Gefahr  des  Zusammenstoßes  zweier  ZUgc  a—c  und  i-a  ist  beseitigt;  dagegen  ist 
nach  wie  vor  ein  Zusammenstoß  der  Züge  von  b  und  c  bei  A  möglich.  Bahnhöfe  nach 
Abb.  155  und  156  sind  sowohl  bei  Fernbahnen  als  auch  bei  Stadtbahnen  mehrfach 
ausgeführt  worden.  Für  Fernbahnen  erscheinen  sie  wegen  der  oben  erörterten 
Schwierigkeiten  des  Umsteigens  in  Verspätungsfällen  nur  dann  zulässig,  wenn  in 
nicht  allzu  großer  Entfernung  in  der  Richtung  nach  a  zu  eine  größere  Station  liegt, 
auf  der  Überholungen  stattfinden  können.  In  solchen  Fällen  läßt  man  dann  die 
Schnellzüge  die  eigentliche  Trenuungstation  ohne  Halt  durchfahren  und  verlegt  das 
Umsteigen  nach  der  benachbarten  größeren  Überholnngstatiou. 

Bei  Stadtbahnen  führt  eine  Lösung  nach  Abb.  155  oder  156  auch  bei  Umsteige- 
verkehr  kaum  zu  Schwierigkeiten,  da  bei  der  dichten  Zugfolge,  selbst  bei  Verspä- 
tungen, immer  nach  kurzer  Zeit  eine  Fahrgelegenheit  nach  jeder  Richtung  geboten 
ist.  Dagegen  fällt  hier  die  Frage  der  Betriebsgefährdung  durch  Flankenfahrten 
an  der  Anschlußweiche  A  vielleicht  noch  mehr  ins  Gewicht  als  bei  Fernbahnen, 
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weil  bei  Stadtbahnen  mit  Rücksicht  anf  die  Zagdichte  ein  weites  Abrücken  der 
beiden  Signale  Y  und  Z  vom  Zusammenlauf  untunlich  ist.  Anderseits  ist  bei  Stadt- 
bahnen, besonders  bei  elektrischem  Betrieb,  eine  selbsttätige  Zugsicherung  leichter 
durchzufuhren  als  bei  Fernbahnen.  Auch  läßt  Bich  wegen  der  geringen  Zuggeschwin- 
digkeit unter  Umständen  durch  Anlage  von  Sandgleisen  nach  Abb.  157  leichter  eine 
Sicherung  erzielen.  Freilich  wird  man  bei  Stadtbahnen  selten  Platz  zur  Anlage  von 
Sandgleisen  haben  oder  ihn,  falls  er  vorhanden,  lieber  zur  selbständigen  Einführung 
der  Linien  benutzen.  Demnach  dürfte  die  Anordnung  nach  Abb.  155  und  156  nur 
ausnahmsweise  in  Betracht  kommen  und  zwar: 

a)  für  Fernbahnen  mit  starkem  Verkehr,  wenn  die  Überholungen  und  das 
Umsteigen  auf  einer  Nachbarstation  stattfindet: 

b)  für  Stadtbahnen,  sofern  durch  geeignete  Maßnahmen  die  Gefahr  des  Zu- 
sammenstoßes bei  A  sich  vermindern  läßt  oder  wo  aus  örtlichen  Gründen 
die  selbständige  Durchführung  der  Einfahrgleise  in  den  Bahnhof  auege- 
schlossen ist. 

Ob  eine  Lösung  mit  äußeren 
Abzweigungen   und  zweigleisiger 
Brücke  (nach  Abb.  155)  oder  mit 
einer  inneren  Abzweigung  und  ein- 
gleisiger Brücke  (Abb.  156)  zu  be- 
vorzugen ist,  hängt  von  den  ört- 
lichen Umständen  und  den  Betriebs- 
verhältnissen der  Bahnen  ab.    Die      Abb.  157. 
innere  Abzweigung  (Abb.  156)  er- 
fordert nur  eine  Gleisüberbrttckung;  bei  der  äußeren  (Abb.  155)  brauchen  die  Haupt- 
gleise der  einen  Strecke  nicht  auseinandergezogen  zu  werden.   Sie  ist  auch  leichter 
nachträglich  auszuführen  als  die  innere. 

Behält  man  aus  Abb.  144  die  Trennungskreuzung  bei  und  verdoppelt  entweder 
das  Gleis  in  der  Richtung  nach  a  oder  von  a,  so  ergeben  sich  Bahnhöfe  nach  Abb.  146 
oder  148.  In  Abb.  146  sind  besondere  Einfabrgleise  für  die  Einfahrten  von  b  und  c 
vorhanden.  Die  Anschlußweicbe  A  wird  ebenso  wie  die  Trennungsweiche  T  erst 
nach  dem  Halten  durchfahren.  Dadurch  ist  die  Gefahr  eines  Zusammenstoßes  zweier 
Züge  von  c  und  b  wesentlich  herabgemindert,  sofern  alle  Züge  auf  dem  Bahnhof 
halten.  Als  Gefahrpunkt  bleibt  lediglich  iT0  bestehen.  Da  die  Einfahrten  von  b  und 
c  getrennt  sind,  so  können  die  Züge  ans  diesen  Richtungen  gleichzeitig  am  Bahn- 
steig halten.  Infolgedessen  kann  man  Verspätungen  leichter  ausgleichen  und  außer- 
dem die  Reisenden  zwischen  Zügen  von  b  und  c  umsteigen  lassen. 

Es  empfiehlt  sich  bei  Verdoppelung  der  Einfahrgleise,  zwischen  diese  einen  ge- 
meinsamen Inselbahnsteig  zu  legen,  wie  in  Abb.  146  geschehen,  um  den  Reisenden 
nach  a  das  Zurechtfinden  zu  erleichtern.  Freilich  müssen  dann  die  Reisenden  des 
Eckverkehrs  b—c  und  c—b  beim  Umsteigen  stets  einen  anderen  BahnBteig  aufsuchen. 

Bei  der  Anordnung  nach  Abb.  148  sind  die  Gleise  von  a  aus  verdoppelt,  da- 
gegen ist  nach  a  nur  ein  Einfahrgleis  vorhanden.  Die  Verdoppelung  des  Ausfabr- 
gleises bietet  Vorteile  beim  Umsteigeverkehr  im  Verspätungsfalle  (s.  oben).  Der 
Bahnhof  hat  aber  gegenüber  dem  in  Abb.  146  dargestellten,  der  auch  nur  drei  Bahn- 
steiggleise besitzt,  den  Nachteil,  daß  die  Anschlußweiche  vor  dem  Halten  durchfahren 
werden  muß,  ebenso  die  Trennungsweiche,  falls  man  nicht  eine  weitere  Ubergangs- 
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Möglichkeit  hinter  dem  Bahnsteig  schafft  (s.  Abb.  159).  Bahnhöfe  nach  Abb.  148 
durften  daher  in  der  Kegel  nicht  in  Frage  kommen.  Dnrch  Einfügung  einer  Brücke 
lassen  sich  die  eben  beschriebenen  Grandformen  noch  verbessern;  so  erhält  man 
beispielsweise  aus  Abb.  146  die  Anordnung  nach  Abb.  147,  die  in  hohem  Maße  den 
Anforderungen  der  Sicherheit  entspricht:  Anschluß-  und  Trennungsweiche  werden 
erst  nach  dem  Halten  durchfahren,  eine  TrennungBkreuzung  ist  nicht  mehr  vorhanden. 

Ordnet  man  für  beide  Richtungen  je  zwei  Gleise  an,  so  erhält  man  zwei  Lösungen, 
nach  Abb.  150  mit  Linienbetrieb  und  nach  Abb.  151  mit  Richtungsbetrieb.  Bei 
Abb.  150  liegt  A,  iT0  und  T  zusammen,  .bei  Abb.  151  liegt  K0  in  größerer  Entfernung 
von  A  und  T.    Der  Linienbetrieb  (Abb.  150)  bietet  folgende  Vorteile: 

1.  Die  Weichen  und  die  Kreuzung  liegen  zusammen ;  die  Bedienung  und  Über- 
wachung ist  daher  gut  und  sicher  von  einem  Stellwerk  aus  möglich. 

2.  Bei  Ausfahrt  eines  Zuges  b—a  kann  ein  einfahrender  Zug  a — c,  der  das 
Haltesignal  überfahren  hat,  in  Gleis  b — a  abgelenkt  werden,  dagegen  ist  bei 
einem  Bahnhof  nach  Abb.  151  die  Ablenkung  eines  von  b  kommenden 


Zuges  unmöglich,  wenn  ein  Zug  nach  c  ausfährt;  dieser  Nachteil  fällt  nur 
dann  nicht  ins  Gewicht,  wenn  grundsätzlich  die  Züge  nach  c  erst  nach  Ein- 
treffen der  Züge  von  b  abgelassen  werden. 

3.  Da  die  Züge  von  b  vor  dem  Durchfahren  der  Kreuzung  K9  am  Bahnsteig 
halten,  so  kann  das  deckende  Signal  dichter  an  diesen  Gefahrpunkt  heran- 
geschoben werden,  als  bei  Abb.  151;  dadurch  wird  unter  Umständen  die 
Leistungsfähigkeit  der  Strecke  erhöht. 

4.  Die  Anordnung  mit  Linienbetrieb  gestattet  die  Anwendung  von  Keilbahn- 
steigen nach  Abb.  158,  eine  Lösung,  die  besonders  bei  beschränkten  ört- 
lichen Verhältnissen  oft  angewandt  worden  ist  (Stralau — Rummelsburg, 
Gießen). 

Dagegen  hat  der  Uichtungsbetrieb  (Abb.  151)  folgende  Vorteile: 

1.  Die  Abfertigung  der  Züge  ist  leichter,  weil  sie  an  jedem  Bahnsteig  nur  in 
einer  Hauptrichtung  stattfindet. 

2.  Wenn  Reisende  aus  den  Zügen  c — a  auf  Züge  b — a  oder  umgekehrt  Uber- 
gehen müssen,  z.  B.  weil  einer  von  beiden  Zügen  nicht  an  allen  Stationen 
in  der  Richtung  nach  a  hält,  so  ist  dieser  Übergang  bequemer,  weil  die 
Gleise  gleicher  Fahrrichtung  nebeneinander  liegen.  Das  gleiche  gilt  für 
den  Übergang  von  Reisenden  aus  einem  Zug  a—b  in  einen  Zug  a— e"). 

Weitere  Vorzüge  ergeben  sich  in  dem  vorläufig  nicht  naher  zu  erörternden  Fall,  daß  Züge,  die 
auf  der  Strecke  von  oder  nach  a  vereinigt  fahren,  zu  trennen  oder  zu  vereinigen  .sind,  ferner  für  das  Ab- 
und  Zusetzen  von  Kurswagen,  die  die  Hauptrichtung  beibehalten  (s.  S.  118  und  119). 
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Will  man  bei  Anordnung  von  vier  Bahnsteiggleisen  die  Trennungskreuzung  JT0 
beseitigen,  so  ist  hierzu  die  Anordnung  mit  Richtungsbetrieb  besonders  geeignet,  da 
hier  die  Trennung«* weiche  T  und  Kreuzung  K0  meist  ohne  Schwierigkeiten  so  weit 
voneinander  abgerückt  werden  köunen,  daß  genügende  Länge  zur  Überwindung  des 
Höhenunterschiedes  vorhanden  ist  (Abb.  152  und  159).  Ein  solcher  Bahnhof  ist  sehr 
leistungsfähig  und  betriebsicher.  Ordnet  man  noch  (Abb.  159)  die  punktierte  Ver- 
bindung x  —  y  an,  so  kann  man  für  gewöhnlich  alle  Züge  von  a,  gleichviel  ob  nach 
b  oder  c  bei  der  Einfahrt,  wo  die  Geschwindigkeit  verhältnismäßig  groß  ist,  in 
Gleis  2  leiten,  also  durch  den  geraden  Strang  der  Trennungsweiche  einfahren  lassen. 
Erst  bei  der  Ausfahrt  lenkt  man  dann  die  Züge  nach  c  Uber  x—y  ab.  Wird  dagegen 
ein  Zug  a—c  von  einem  Zug  a—b  oder  umgekehrt  überholt,  so  muß  man  allerdings 
den  Zug  nach  c  gleich  bei  der  Einfahrt  durch  T  in  Gleis  1  ablenken.  Wird  schließ- 
lich noch  Gleis  4  (Abb.  159)  verlängert  und  besandet,  so  sind  fast  alle  Gefährdungen 
beseitigt.  Nur  die  Möglichkeit  des  Ztisatnmenstoßens  eines  aus  Gleis  4  nach  a  aus- 
fahrenden Zuges  mit  einem  von  b  gekommenen  durchfahrenden  Zuge  ist  noch  vor- 
handen. Man  kann  diese  Gefahr  dadurch  vermindern,  daß  man  das  Ausfahrsignal 
am  Ende  des  Bahnsteiges  aufstellt  und  die  Weiche  A  erst  200—300  m  dahinter  anlegt. 

Die  Anordnung  nach  Abb.  152  und  159  ist  sowohl  für  Fernbahnen  als  auch  für 
Stadtbahnen  sehr  zweckmäßig.  Bei  Stadtbahnen  erscheint  indes  die  Verdoppelnng 
der  Gleise  in  der  Richtung  von  o  her  im  allgemeinen  entbehrlich,  es  würden  also 
die  drei  Gleise  2 — 4  genügen,  unter  der  oben  gemachten  Voraussetzung,  daß  alle 
Züge  von  und  nach  a  durchgehen  ohne  auf  dem  Bahnhof  eine  Veränderung  in  der 
Zusammensetzung  zu  erleiden.  Immerhin  kann  auch  beim  Stadtbahnbetrieb  die  Anlage 
zweier  Einfahrgleise  aus  der  Richtung  von  a  vorteilhaft  sein,  z.  B.  dann,  wenn  die 
Blockteilung  der  Zweigstrecken  größer  ist  als  die  der  Stammstrecke. 

Die  Vermehrung  der  Bahnsteiggleise  und  die  Beseitigung  der  Trennungekreuzung  durch  eine 
Brücke  dienen  zur  Erhöhung  der  Sicherheit  nnd  der  Leistungsfähigkeit  Um  einen  Überblick  über 
die  Eigenart  der  einzelnen  in  Abb.  144—152  dargestellten  Anlagen  zu  gewinnen,  soll  im  folgenden 
eine  Ermittelung  der  stärksten  Streckenbelastung  gegeben  werden,  die  bei  jeder  von  ihnen  mög- 
lich ist.  Das  Verfahren  lehnt  sich  an  die  Untersuchungen  von  Denicke918)  Uber  die  Leistungsfähig- 
keit von  KopfbahnhUfen  an.  Es  wird  vorausgesetzt,  daß  alle  Personenzuge  gleiche  Geschwindig- 
keit und  Starke  haben.  Sie  mögen  ans  einer  Dampflokomotive  nebst  13  Wagen  bestehen  und  180  m 
lang  sein.  Die  Umstellung  der  Weichen  und  Signale  geschieht  elektrisch.  Die  Fabrstraßenhebel 
werden  festgelegt  und  durch  die  ZUge  selbst  mit  Hilfe  von  Stromschließern  ausgelost,  die  190  m 
hinter  den  Gefahrpunkten  liegen.  FUr  die  Einstellung  einer  neuen  Fahrstraße  nnd  die  Bedienung 
der  Blockfelder  wird  eine  Zeit  von  12  Sekunden  in  Rechnung  gestellt.  Der  Einfachheit  wegen 
sind  die  Vorsignale  nicht  berücksichtigt;  ferner  ist  die  sehr  ungünstige  Annahme  gemacht,  daß 
jeder  Zug  am  Einfabrsignal  zum  Halten  kommt.  Dafür  wird  angenommen,  daß  sofort  nach  Er- 
scheinen des  Fahrsignals  der  Zug  sich  in  Gang  setzt59].  Die  Anfahrbeschleunigung  sei  0.18  m/Sek.*, 
die  BremsTerzOgeruug  0  6  m/Sek.3,  die  größte  bei  der  Einfahrt  erreichbare  Geschwindigkeit  30  km/St 
=  8.3  m/Sek.  Der  Aufenthalt  am  Bahnsteig  betrage  30  Sek. ,  die  dichteste  Zugfolge  auf  freier 
Strecke  120  Sek. 

In  den  Abb.  160  u.  161  sind  zwei  verschiedene  Bahnhofe  dargestellt  Im  Lageplan  sind  die 
Bahnsteige  nnd  Signale  eingetragen;  außerdem  sind  die  Sperrzeichen  (Merkzeichen)  am  Zusammen- 

»)  Denicke,  Leistungsfähigkeit  der  Kopfbahnhöfe  im  Stadt-  und  Vorortverkehr.  Zentralb],  d.  Bau- 
rerw.  1910,  8.  28. 

3°)  Ab  »Beobachtungszeit«  zwuchen  dem  Erscheinen  des  Signal«  nnd  dem  Ingangsetzen  des  Zuges 
könnte  man  etwa  6  Sek.  rechnen.  Nimmt  man  an,  daß  die  Einfahrsignale  mit  Vorsignalen  versehen  sind, 
die  Tor  Eintreffen  des  Zuge«  an/  Fahrt  gehen  sollen,  so  ergeben  sich  nahem  die  gleichen  Werte  wie  bei  der 
oben  gewählten  Berechnnngsart. 
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lauf  zweier  Gleise  durch  Punkte  dargestellt  Die  kleinen  Dreiecke  bezeichnen  Streckenstrom- 
schließer (Kontakte),  die  von  der  ersten  Achse  des  Zuges  betätigt  werden ;  sie  wirken  entweder  anf 
die  elektrische  Druck  knöpf  sperre  der  Blockfelder  oder  auf  die  Fahrstraßenauflöäung  ein.  Für 
beide  Zwecke  sind  getrennte  Streckenstromschließer  vorgesehen,  auch  in  solchen  Fällen,  wo 
diese  verhältnismäßig  nahe  beieinander  liegen  und  in  Wirklichkeit  dnrch  eine  gemeinsame  Ein- 
richtung ersetzt  werden  würden. 

Unter  dem  Lageplan  ist  der  graphische  Fahrplan  aufgetragen  und  zwar  die  Zeiten  ftlr  die 
Lokomotive.  Der  Einfachheit  wegen  sind  gerade  Linien  (statt  der  genauen  Weg-Zeitkurven)  ein- 
getragen. Es  ist  vorausgesetzt,  daß  abwechselnd  immer  ein  Zug  von  a  nach  r,  sodann  einer  von 
«.nach  b  verkehrt;  ebenso  in  umgekehrtem  Sinne. 


Abb.  160.    Zngfolf»  »of  «ix*  Tr.iu.wi*.b«li!ihof  4»r  Anordnung  I 


a)  Anordnung  I  [Abb.  160) 
1.  Berechnung  der  Zugfolge  in  der  Richtung  nach  a: 
Einfahrt  eines  Zuges  von  b  vom  Einfahrsignal  E  bis  zum  Ausfabrsignal  B  ...  71  Sek 

Aufenthalt  am  Bahnsteig  30  » 

Ausfahrt  nach  a  bis  zum  Stromschließer  46  > 

Ziehen  des  Einfährsignals  D  für  die  Einfahrt  eines  Zuges  von  r   .  12  > 

1Ö9  Sek 

Da  die  Strecke  vom  Einfahrsignal  D  bis  zum  Ausfahrsignal  B  um  41  m  kflrzer  ist,  als  die 
vom  Einfahrsignal  E,  so  kann  ein  Zug  von  b  einem  Zug  von  c  schon  nach  154  Sek.  folgen.  Die 

Zugfolge  nach  a  könnte  also  im  Mittel  159  %  U>4  -  156*  Sek.,  rund  157  Sek.  betragen. 
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2.  Berechnung  der  Zagfolg«  in  der  Richtung  von  a: 
Ausfahrt  eines  Znges  nach  b  bis  zu  einem  Stromschließer  für  die  Druckknopfaperre, 


der  190  m  hinter  dem  Ende  des  Bahnsteiges  liegt*»)   46  Sek. 

Ziehen  des  Kinfahrsignals  A   12  » 

Einfahrt  eines  Znges  von  a   61  » 

Aufenthalt  am  Bahnsteig   .  .  30  » 

149  Sek. 


Danach  ist  der  graphische  Fahrplan  in  Abb.  160  aufgestellt.  Man  ersieht  daraus,  daß  die  Lage 
des  aweiten  Zuges  b— a,  der  um  Sek.  463  am  Signal  B  hält,  bedingt  ist : 

a)  durch  die  Raumfolge  nach  o.  Der  Zug  e — a  Überfahrt  um  Sek.  870  den  westlichen  Strom- 
schließer; demnach  könnte  der  aweite  Zug  b—a  erst  12  Sek.  später,  also  um  Sek.  382 
vom  Einfahrsignal  E  aus  weiterfahren.  Die  Raumfolge  nach  a  bedingt  alBO  einen 
kleinsten  Zugabstand  von  ?§^69  _  lfi6l/j  ^ 

b)  durch  die  Kreuzung  von  b — a  mit  a — c.  Der  Zug  a — c  Uberfährt  um  Sek.  355  den  Strom- 
schließer für  die  Fahrstraßenauflösung ;  seinetwegen  könnte  also  der  zweite  Zug  b—a 
schon  am  Sek.  367  vom  Signal  E  ans  weiterfahren.  Die  Kreuzung  würde  also  eine  Zag- 
folge von  ~  ~  ^  ^e^'  euI*88*11- 

Wollte  man  einen  gleichmäßigen  Fahrplan  entwerfen,  so  mußte  man  den  ersten  Zug  o— e  am 
382  -  367  =  16  Sek.  frtther  abfahren  lassen. 

b)  Anordnung  VI  (Abb.  161) 
Trotzdem  alle  Züge  am  Bahnsteig  halten,  sind  die  AusfahrBignale  nach  a  60  m  von  den  Ge- 
fahrpunkten abgerückt,  um  bei  gleichzeitiger  Einfahrt  von  b  und  c  größere  Sicherheit  gegen  Zu- 
sammenstöße zu  haben. 

1.  Berechnung  der  Zugfolge  in  der  Richtung  nach  a: 


Ausfahrt  eineB  Zuges  e—a  nach  o  66  Sek. 

Bedienung  des  Stellwerks   .  12  » 

68  Sek. 

Aasfahrt  eines  Znges  b—a  nach  n  60  * 

Bedienung  des  Stellwerke  12  » 


72  Sek. 

Mittlere  Zugfolge  70  Sek.  In  Wirklichkeit  soll  aber  die  Zugfolge  auf  der  Strecke  von  a  nicht 
dichter  als  120  Sek.  sein;  diese  ist  also  maßgebend. 

2.  Berechnung  der  Zugfolge  in  der  Richtung  von  a: 


Einfahrt  eines  Znges  a—c  vom  Einfahrsignal  bis  zum  Stromschließer  71  Sek. 

Bedienung  des  Stellwerks   .  12  > 

83  Sek. 

Einfahrt  eines  Znges  a—b  vom  Einfahraignal  bis  zum  Stromschließer  65  • 

Bedienung  des  Stellwerks   ■  ■  12  » 

77  Sek. 


Mittlere  Zugfolge  80  Sek.,  also  ebenfalls  kleiner  als  auf  der  Strecke  nach  a  möglich  ist 
Dor  Fahrplan  ist  demnach  mit  einer  Zugfolge  von  120  Sek.,  also  nicht  nach  der  Rechnung  auf- 
zustellen.  Weder  die  Kreuzung  noch  die  Leistungsfähigkeit  des  Bahnhofes  sind  hier  maßgebend. 

In  ähnlicher  Weise  lassen  sich  auch  die  andern  Grundformen  untersuchen.  Die  nach  über- 
schläglicher Rechnung  ermittelten  Werte  sind  in  Zusammenstellung  X  angegeben;  da  die  dichteste 
Zugfolge  auf  einer  zweigleisigen  Strecke  mit  Dampfzögen  zu  120  Sek.  angenommen  war,  so  wurden 
alle  darunter  liegenden  Werte  eingeklammert  und  durch  120  ersetzt. 

•  -   .  ■  « 

"0)  Nicht  zu  verwechseln  mit  dem  Stromschließer  zur  Auflösung  der  Fahrstrafienfeethaltung. 

8* 
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Zusammenstellung  X. 


Anzahl  der 

Abb. 

Bahnsteiggleise 

Art  des  Betriebes 

mögliche  Zugfolge 

von  a 

nach  a 

nach  a 

von  o 

144  u.  160 

1 

1 

167  Sek. 

149  Sek. 

146 

1 

2 

168  120 

149  » 

148 

2 

1 

167 

(77)  120 

160  o.  161 

2 

2 

Linienbetrieb 

(70)  120 

(80)  120 

151 

2 

2 

Richtungsbetrieb 

(68)  120 

(77)  120 

Abb.  161.    Zugfolge  »nf  einem  Treonungsbnhnhor  der  Anordnung  TU. 


Aus  der  Zusammenstellung  ergibt  sich,  daß  die  Bahnhöfe  am  leistungsfähigsten  sind,  die  in 
beiden  Richtungen  zwei  Bahnsteiggleise  besitzen;  die  Verdoppelung  des  Einfahrgleises  von  derStamm- 
strecke  her  (Abb.  148)  trägt  bei  regelmäßigem  Betriebe  zor  Hebung  der  Leistungsfähigkeit  nicht  bei. 

Es  sei  zunächst  vorausgesetzt,  daO  sich  die  Züge  auf  die  vier  Richtungen  genau  gleichmäßig 
verteilen;  dann  kann  die  Zugfolge  von  b  her  wegen  der  Kreuzung  K0  nicht  dichter  werden  als  die 
mittlere  Zugfolge  nach  e,  denn  die  Einfahrt  eines  Zuges  von  b  folgt  stets  der  Ausfahrt  eines 
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Zages  nach  c.  Solange  die  Anzahl  der  Züge  von  a  in  der  Stunde  genta  so  groß  sein  soll  wie 
die  der  umgekehrten  Richtung,  ist  von  den  in  Zusammenstellung  X  enthaltenen  Werten  der  größere 
maßgebend.  Will  man  in  einer  Richtung  eine  dichtere  Zagfolge  erzielen,  als  in  der  andern  möglich 
ist,  so  maß  man  die  Kreuzung  Kq  beseitigen.  Bei  einem  Bahnhof  nach  Abb.  144  beträgt  z.  B.  die 
rechnungsmäßige  Zugfolge  nach  a  167  Sek.,  von  a  dagegen  149  Sek.;  die  letztere  muß  aber  wegen 
der  Kreuzung  JT0  auf  167  Sek.  verlängert  werden;  nach  Beseitigung  derselben  würde  sie  auf 
ihren  ursprünglichen  Wert  von  149  Sek.  zurückgehen.  Dagegen  würde  bei  dem  Bahnhof  nach 
Abb.  161  eine  Beseitigung  der  Kreuzung  theoretisch  zwar  den  zeitlichen  Abstand  der  Züge  nach  o 
von  80  Sek.  auf  70  Sek.  vermindern;  ein  praktischer  Erfolg  würde  aber  nicht  erzielt,  da  auf  der 
Strecke  nach  a  der  Abstand  stets  mindestens  120  Sek.  betragen  soll.   Setzt  man  eine  unbedingt 


regelmäßige  Abwicklang  des  Betriebes  voraas,  so  würde  also  die  Beseitigung  der  Kreuzung  ledig- 
lich snr  Erhöhung  der  Leiatuogsfähigkeit  unter  der  gemachten  Voraussetzung  in  erster  Linie  bei 
Abb.  146  und  148  in  Frage  kommen,  weil  hier  die  Unterschiede  der  Zugfolge  von  und  nach  a  ver- 
hältnismäßig groß  sind. 

In  Wirklichkeit  ist  nun  aber  von  einer  unbedingt  regelmäßigen  Abwicklung  des  Betriebes 
keine  Rede.  Es  treten  vielmehr  leieht  durch  Zufälle  aller  Art  Verspätungen  auf.  Bei  Bahn- 
höfen mit  Trenn ungekreuzang  in  Schienenhohe  würden  Unregelmäßigkeiten  auf  der  Strecke  a—c 
leicht  zu  Störungen  des  Zugverkehrs  b—a  führen  nnd  umgekehrt  Namentlich  bei  dichter 
Zugfolge  können  sich  durch  Summiernng  der  Wirkungen  daraus  starke  Beeinträchtigungen  der 
Streckenleistung  ergeben.  Besonders  störend  wirkt  die  Kreuzung,  falls  zu  gewissen  Zeiten  die 
Anzahl  tler  Züge  in  den  einzelnen  Richtungen  verschieden  groß  ist  nnd  dann  etwa  gleichzeitig 
zahlreiche  Züge  von  b  nach  o  nnd  von  a  nach  c  verkehren  müssen.  Aus  all  diesen  Gründen  sollte 
man  bei  Bahnen  mit  starkem  Zugverkehr  Krenzangen  in  SchienenhOhe  beseitigen,  ganz  abgesehen 
davon,  daß  sie  stets  eine  Quelle  großer  Gefahren  bilden. 

Als  Gegenbeispiel  soll  noch  die  Leistungsfähigkeit  einer  zweigleisigen  Güterbahn  untersucht 
werden,  von  der  auf  freier  Strecke  eine  andere  zweigleisige  Bahn  abzweigt  (Abb.  162).    Die  Zilge 
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haben  eine  Fahrgeschwindigkeit  von  6  m/Sek.  =  21,6  km/St.  Mit  Rücksicht  darauf,  daß  die  Ab- 
zweigung anf  freier  Strecke  liegt,  sind  die  Decknngsignale  am  Zneatntnenlanf  rd.  170  m  vom 
Gefahrpnnkt  abgerückt  Die  Vorsignale  stehen  300  m  vor  den  Hanpteignalen.  Die  Zöge  sollen 
an  ihnen  stets  freie  Fahrt  vorfinden.  Dann  ergibt  sieb  bei  gleichmäßigem  Wechsel  der  Fahrten 
a— b  nnd  a—e  sowie  b— a  und  c—a  eine  Zogdichte  von  186  Sek.  oder  rund  3  Minuten  auf  der 
Stammstrecke,  d.  h.  stündlich  10  Züge  in  jeder  Richtung. 

Die  oben  gegebenen  Beispiele  gelten  nur  unter  ganz  bestimmten  Voraussetzungen,  lassen 
also  keine  allgemeinen  Schlüsse  zu.  Ändern  sich  die  Werte  für  Anfahrbeschleunigung,  Brems- 
Verzögerung.  Zuglänge,  Aufenthalte  usw.,  so  ergeben  sich  andere  Resultate61). 

Einzelbeobacbtungen  auf  vorhandenen  Bahnen  haben  nur  einen  bedingten  Wert,  da  viele 
Umstände  bei  der  Beurteilung  mitsprechen.  Immerhin  Bei  mitgeteilt,  daß  auf  der  Berliner  Stadt- 
und  Ringbahn  bei  Gleisanordnungen  etwa  nach  Abb.  150  ein  Verkehr  von  18  Zügen  einer  Richtung 
in  der  Stunde  sich  glatt  bewältigen  ließ;  dies  entspricht  also  einem  Zugabstande  von  200  Sek. 

Auf  die  Betriebsicherheit  der  einzelnen  Anordnungen  ist  bereits  oben  hingewiesen 
worden.  Infolge  mehrerer  schweren  Eisenbahnnn  fälle  in  den  letzten  Jahren  sucht 
man  neuerdings  die  Anordnungen,  bei  denen  die  Anschluß  weiche  vor  dem  Halten 
durchfahren  wird  (Grandform  I,  II,  V  and  VI),  möglichst  zu  vermeiden.  Dagegen 
gilt  das  Befahren  der  Trennungsweiche  vor  dem  Halten  im  Gegensatz  zur  Anschau- 
ung früherer  Zeiten,  in  denen  die  Sicherungseinrichtongen  und  Weichenbauarten  noch 
unvollkommen  waren,  heutzutage  als  ungefährlich. 

b)  Trennungsbahnhöfe  mit  Einrichtungen  für  Um-  und  die  Neubildung  von  Zügen. 

Auf  den  meisten  Trennungsbahnhöfen  geben  nicht  alle  ZUge  in  gleicher  Haupt- 
richtang  unverändert  durch;  einzelne  beginnen  und  endigen  dort,  andere  tauschen 
Kurswagen  aus.  Es  kommt  auch  vor,  daß  Züge  auf  Trennungsbahnhöfen  > kopf- 
machen«, also  ihre  Hauptricbtung  wechseln.  Auf  all  diese  Eigenarten  des  Betriebes 
muß  man  bei  der  Wahl  der  Gleisanordnung  Rücksicht  nehmen.  Sofern  auf  dem 
Bahnhof  lediglich  Zugtrennungen  and  -Zusammensetzungen  vorgenommen  werden, 
genügt  die  Anordnung  nach  Abb.  163  mit  einem  langen  Bahnsteig,  bei  der  von  a 
her  nur  ein  Einfabrgleis  vorbanden  ist  Die  Züge  von  b  nnd  c  halten  in  demselben 
Gleis;  zur  Sicherheit  läßt  man  stets  zuerst  den  Zug  von  b  und  dann  erst  den  von  c 
einlaufen.  Will  man  Zug  6— a  nach  Zug  c-  a  einfahren  lassen,  so  empfiehlt  sich 
die  Anlage  des  punktierten  Umfahrgleises,  in  das  der  Zug  b—a  beim  Versagen 
der  Bremsen  abgelenkt  wird.  Diese  Verbindung  gestattet  außerdem  die  Überholung 
eines  Zuges  c — a  durch  einen  Zug  b — a.  Die  Anordnung  nach  Abb.  163  hat  den 
Vorteil,  nur  einen  Bahnsteig  zu  besitzen.  Jedes  Treppensteigen  beim  Umsteigen  lälJt 
sich  daher  vermeiden.  Doch  werden  die  Wege  auf  dem  Bahnsteig  selbst  z.  T.  recht 
lang  (vgl.  Abschnitt  II,  S.  38). 

Ordnet  man  aus  Betriebs-  oder  Verkehrsrücksichten  vier  Bahnsteiggleise  neben- 
einander an,  so  kann  man,  wie  bereits  mehrfach  erwähnt,  entweder  Linienbetrieb 
(Abb.  164)  oder  Ricbtungsbetrieb  (Abb.  165)  zu  Grunde  legen.  Führt  ein  Zug  a — 6 
am  Schluß  eine  Anzahl  von  Wagen  mit,  die  als  selbständiger  Zug  nach  c  weiter- 
laufen sollen,  so  läßt  man  ihn  zunächst  in  das  Einfahrgleis  1  einlaufen.  Der  vordere 
Teil  wird  abgehängt  und  fährt  nach  b  aus,  der  hintere  erhält  eine  Lokomotive  und 
muß  dann  in  das  Hauptgleis  nach  c  geleitet  werden.    Hierfür  ist  eine  besondere 


aij  Eine  genaue  Darstellung  der  Vorgänge  beim  Anhalten  Tor  Signalen  usw.  gibt  R.  Pfeil,  Die  Er- 
mittelung der  kürzesten  Zugfolgezcit  für  Stadt-  und  Vorortbahnen,  Elektrische  Kraftbetriebe  und  Bahnen. 
1907,  Heft  31.  S.  601. 
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Gleisverbindung  x — y  vorgesehen.  Ein  ans  Gleis  1  nach  c  ausfahrender  Zng  kreuzt 
beim  Linienbetrieb  (Abb.  164)  die  Einfahrt  von  b;  ebenso  beim  Richtnngsbetrieb 
(Abb.  165),  falls  nicht  die  Trennnngskrenznng  K0  dnrch  eine  Brücke  beseitigt  ist. 
In  umgekehrter  Rich- 
tung fahren  die  zusam- 
menzusetzenden Züge 
fr — a  und  c — a  zu- 
nächst in  die  Einfahr- 
gleise 2  und  4  (Abb. 
164)  oder  3  und  4 
(Abb.  165)  ein.  Die 
Lokomotive  des  einen 
Zuges  fährt  weg;  der 
andere  Zag  wird  von 
seiner  Lokomotive  bis 
Uber  Weiche  A  vorge- 
zogen und  dann  rück- 
wärts an  jenen  heran- 
gesetzt. Beim  Linien- 
betrieb wird  hierbei 
die  Einfahrt  in  Gleis  3 
(a — c)  gekreuzt,  beim 


Abb,  lfi3. 


4± 


p 


3* 


>  *  -4  9 


Abb.  16Ö. 


mit  iwei  Iaselbahnateigen  (Richtnngnbetrieb  i. 


Lok  Seh 

Abb.  164.    Tr«Bnuii(f»bakftfc«f  mit  zw«i  In««lb»b.nst«iKen  (Linicnbctrfeb). 


doch  findet  hier  bei 
der  Einfahrt  des  Znges 
von  6  eine  Kreuzung 
der  Ausfahrt  nach  c 
statt,  sofern  JTÄ  nicht 
durch  eine  Brücke  be- 
seitigt ist. 

Dieselben  Gleisverbindungen  reichen  für  folgende  Kurswagenübergänge  aus: 

1.  Von  der  Spitze  eines  Zages  a—b  nach  der  Spitze  eines  Zuges  nach  e;  ebenso 
vom  Ende  des  einen  Zuges  nach  dem  Ende  des  andern. 

2.  Von  der  Spitze  eines  Zuges  von  c  nach  der  Spitze  eines  Zuges  6 — a. 
Dagegen  ist  für  den  Übergang  vom  Ende  eines  Zuges  von  c  nach  dem  Ende 

eines  Zuges  b — o  noch  eine  Verbindung  u—v  (Abb.  165)  erforderlich.  Auch  bei  diesen 
Kurswagenttbergängen  in  den  gleichen  Hauptrichtungen  fällt  beim  Richtungsbetrieb 
jede  Hauptgleiskreuzung  fort,  falls  K0  durch  eine  Brücke  ersetzt  wird.  Die  Gleisver- 
bindung r — «  am  linken  Ende  ist  znr  Verbindung  beider  Bahnhofseiten,  insbesondere 
znm  Anschluß  eineB  Lokomotivschuppens  erwünscht. 

Verkehren  durchlaufende  Züge  von  c  nach  b  oder  b  nach  c,  die  auf  dem  Bahn- 
hof kopfmachen  müssen  (indirekter  Ubergang),  so  ist  hierfür  noch  die  Gleisver- 
bindung p—  q  erforderlich.  Sie  erhält  in  Abb.  165  an  den  Schnittpunkten  mit  Gleis  2 
und  3  einfache  Kreuzungsweichen.  Die  Züge  laufen  in  die  gewöhnlichen  Einfahr- 
gleise ein  und  werden  erst  bei  der  Ausfahrt  durch  die  Weichenstraße  p — q  in  das 
richtige  Hanptgleis  gebracht.  Hierbei  sind  bei  der  Ausfahrt  eines  Znges  von  c 
nach  b  bei  beiden  Anordnungen  zwei  Hauptgleise  zu  Uberkreuzen.    Dagegen  wird 
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vona  nacht 
Abb.  166.     Tr.nnnngsl.almhof  mit  Eekrerkehr 


bei  der  Ausfahrt  eines  Zages  von  b  Dach  c  in  Abb.  164  kein  Hauptgleis  gekreuzt 
Bei  Abb.  165  findet  sowohl  bei  der  Einfahrt  des  Zuges  von  b  als  auch  bei  der  Aus- 
fahrt nach  c  eine  Kreuzung  im  Punkte  Kt  statt.  Behält  man  alBO  die  Trennungs- 
kreuzung JT0  in  Scbienenhöhe  bei,  so  ist  für  starken  Eck  verkehr  in  Richtung  b — c 
der  Linienbetrieb  günstiger  als  der  Richtungsbetrieb,  nicht  aber  auch  für  den  Eck- 
verkehr c—b. 

Die  gezeichneten  Gleisverbin- 
dungen genügen  im  allgemeinen 
auch  für  den  Übergang  einzelner 
Kurswagen  oder  Zagteile  im  Eck- 
verkehr. Sollen  Wagen,  die  an 
der  Spitze  eines  Zuges  von  c  ge- 
kommen sind,  an  den  Schluß  eines 
Zuges  nach  b  gesetzt  werden,  so 
benutzt  man  die  Verbindung  r — s. 
Sollen  Kurswagen  von  der  Spitze  eines  Zuges  b— o  an  den  Schluß  eines  Zuges  a—c 
Ubergeben,  so  ist  die  Trennungskreuzung,  wie  in  Abb.  164  geschehen,  durch  eine  ein- 
fache Kreuzungsweiche  zu  ersetzen,  falls  man  den  Umweg  Uber  r—s  und  T  ver- 
meiden will. 

Ist  der  Eckverkehr  ganzer  Züge  bedeutend,  so  kann  man  nach  Abb.  166  das 
Einfahrgleis  von  c  neben  das  Ausfahrgleis  nach  b  und  das  Einfahrgleis  von  b  neben 
das  Ausfahrgleis  nach  c  legen,  und  zwischen  ihnen  Inselbahnsteige  anordnen.  Dann 
fahren  die  Züge  nach  gleichen  Zielen  stets  von  denselben  Bahnsteigen  ab,  also  die 
Züge  von  a  nach  b  und  von  c  nach  b  vom  Bahnsteig  I,  die  von  a  nach  c  und  von 
b  nach  c  vom  Bahnsteig  II. 


c-ö 


Abb.  167. 


Wird  der  Eck  verkehr  ganzer  Züge  sehr  bedeutend,  so  wird  die  Herstellung 
schienenfreier  Kreuzungen  hierfür  erforderlich.  Bei  einem  Bahnhof  mit  Linienbetrieb 
würde  z.  B.  eine  Anordnung  nach  Abb.  167  in  Frage  kommen.  Für  Kehrzüge  in 
Richtung  b—c  werden  die  Gleise  3  und  4,  in  Richtung  c—b  die  Gleise  5  und  6 
benutzt;  diese  Verdoppelung  ist  bei  dichter  Zugfolge  (Vorzug  und  Hauptzug)  und 
längerem  Aufenthalt  sehr  erwünscht;  beispielsweise  fährt  der  erste  Zug  b— c  in  Gleis  3 
ein,  der  zweite  in  Gleis  4.  Dann  kann  der  erste  nach  c  ausfahren,  ohne  die  Ein- 
fahrt des  zweiten  Zuges  zu  stören.  Bei  Richtungsbetrieb  kommen  je  nach  der  Lage 
der  Hauptgleise  (ob  verschränkt  oder  symmetrisch)  verschiedene  Lösungen  in  Frage. 
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Liegen  die  Hauptgleise  verschränkt  (Abb.  168),  so  ist  der  Übergang  in  der  Richtung  b- — c 
ohne  weiteres  herzustellen,  da  die  beiden  Gleise  von  b  und  nach  e  nebeneinander  liegen; 
dagegen  werden  in  der  Richtung  c—b  zwei  Bauwerke  mit  zusammen  drei  Schnitt- 


Abb.  168  U.  169.    Trennungsbaliahöfe  Bit  BckTerkohr. 


Abb.  170  U.  171.    TmnnngibihabMi  mit  teilweise  endiff«»deiD  Verkehr. 


punkten  erforderlich.  Sind  die  Hauptgleise  symmetrisch  angeordnet  (Abb.  169),  so 
kann  man  mit  einem  Bauwerk  auskommen,  erhält  allerdings  dabei  sechs  Schnitt- 
punkte. Die  für  Kurswagenübergäuge  erforderlichen  Gleisverbindungen  sind  in 
Abb.  167—169  zum  Teil  weggelassen. 
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Entspringt  und  endigt  eine  gröBere  Anzahl  von  Zügen  einer  Richtung  auf  dem 
Bahnhof  und  gehen  nur  wenige  durch,  so  erfordert  bei  Vermeidung  von  Brucken 
der  Linienbetrieb  weniger  Hauptgleiskreuzungen  als  der  Richtungsbetrieb.  In  Abb.  170 
sei  angenommen,  daß  die  meisten  Züge  von  c  auf  dem  Bahnhof  endigen.  Sie 
fahren  in  das  oberste  Bahnsteiggleis  ein;  bei  kurzer  Wendezeit  können  sie  gleich 
aus  demselben  Gleiß  über  die  Verbindung  x— y  nach  c  wieder  ausfahren.  Haben 
sie  einen  längeren  Aufenthalt,  so  werden  sie  in  Abstellgleisen  aufgestellt,  die  am 
besten  in  der  Verlängerung  der  Bahnsteiggleise  liegen.  Ist  die  Anzahl  der  durch- 
gehenden Züge  c — a  groß,  so  entstehen  störende  Kreuzungen  zwischen  den  Zügen 
von  den  Abstellgleisen  nach  c  und  den  durchfahrenden  Zügen  c—a;  man  kann 
sie  dadurch  vermeiden,  daß  man  das  Gleis  c—a,  wie  punktiert  angedeutet,  um  die 


Abb.  172. 


Abstellgleise  herum  leitet.  Der  Linienbetrieb  hat  den  Nachteil,  daß  alle  Reisenden 
von  a  nach  c  und  c  nach  a  beim  Umsteigen  die  Bahnsteige  wechseln  müssen. 
Beim  Richtungsbetrieb  läßt  sich  dies  vermeiden.  Abb.  171  zeigt  eine  derartige 
Anlage,  bei  der  angenommen  ist,  daß  ein  Teil  der  Züge  von  c  endigt,  ein  Teil 
aber  nach  a  weitergeht,  während  die  Züge  b—  a  sämtlich  durchlaufen.  Die  Tren- 
nungsweiche T  kann  hier  hinter  den  Halteplatz  der  Züge  von  a  verlegt  werden. 
Bei  dieser  Anordnung  müssen  zwei  Gleise  (von  und  nach  c)  über  oder  unter  dem 
Gleis  b — a  weggeführt  werden.  Der  Abstellbahnhof  kann  —  falls  erforderlich  — 
auch  für  Züge  von  und  nach  b  benutzt  werden;  für  das  Abstellen  der  von  b  ein- 
getroffenen Züge  ist  dann  die  punktierte  Verbindung  x—  -y  erforderlich.  Läßt  man 
beginnende  Züge  nach  b  von  Gleis  2  abfahren,  so  genügt  die  Verbindung  u—v 
hinter  dem  Bahnsteig;  sollen  sie  von  Gleis  1  abgehen,  so  würde  diese  Verbindung 
besser  vor  dem  Bahnsteig  liegen.  Die  gezeichnete  Anordnung  hat  den  Vorteil,  daß 
hei  ihr  nur  Kreuzungen  von  Ausfahrten  entstehen.  Verkehren  auf  der  Strecke  a — b 
viele  Schnellzüge,  die  auf  der  Station  nicht  anhalten,  während  auf  der  Strecke  c 
Personenzüge  Uberwiegen,  so  kann  es  zweckmäßiger  sein,  zwischen  die  Gleise  2 
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und  3  der  Abb.  171  einen  Inselbahnsteig  zu  legen,  dagegen  an  den  Gleisen  1  and  4 
Außenbahnsteige  anzuordnen.  Will  man  aber  die  Vorzüge  der  Bahnsteiganordnang 
nach  Abb.  171  für  den  Umsteigeverkehr  nicht  entbehren,  gleichwohl  aber  die  durch- 
fahrenden Schnellzuge  an  den  Bahnsteigkanten  des  Personenverkehrs  nicht  vorbei- 
fahren lassen,  so  mnß  man  nach  englischem  Vorbild  fttr  sie  besondere  Schnellzug- 
gleise (in  Abb.  171  punktiert)  anlegen. 

Ist  in  der  Richtung  nach  a  hin  für  den  Abstellbahnhof  kein  Platz  vorbanden, 
so  muß  man  ihn  seitwärts  von  den  Bahnsteiganlagen  oder  an  eine  der  Strecken  nach 
b  oder  c  legen.  Liegt  er  im  Zwickel  (Abb.  172),  so  kreuzt  das  eine  Verbindungs- 
gleis die  Ausfahrt  nach  c,  das  andere  die  Einfahrt  von  b.  Wird  bei  einem  Bahnhof 
mit  Riohtungsbetrieb  die  Trennungskreuznng  durch  eine  Brücke  ersetzt,  so  kann  man 
diese  nach  Abb.  173  dazu  benutzen,  den  Abstellbahnhof  ohne  jede  Hauptgleiskreuzung 
mit  allen  vier  Bahnsteiggleisen  zu  verbinden. 


Abb.  174.    Tr«BD«ng«b»knfcof  mit  Eekrerkekr. 


Für  die  Anordnung  der  Abstellbahnhöfe  bei  Trennungstationen  mit  starkem 
Eckverkehr  gelten  sinngemäß  die  in  Abschnitt  III  D  für  Bahnhofe  in  Kopfform  zu  ent- 
wickelnden Grundsätze;  es  sei  daher  auf  diese  verwiesen.  Hier  soll  nur  ein  Beispiel 
eines  Bahnhofes  mitgeteilt  werden  (Abb.  174),  der  für  folgende  Zugläufe  berechnet  ist: 

a)  durchlaufende  Züge  a — bf  b — a,  a — c,  c — a,  b — c,  c — 6, 

b)  beginnende  und  endigende  Züge  der  Richtungen  nach  und  von  b  und  c; 
dabei  überwiegt  der  Verkehr  von  und  nach  c. 

Als  Nachteil  der  gezeichneten  Anordnung  ist  anzusehen,  daß  die  Züge  nach  b  von 
verschiedenen  Bahnsteigen  abfahren. 

c)  Führung  der  Gütergleise  bei  Trennungebahnhöfen. 

1.  Allgemeines. 

Die  Verkehrsbeziehungen  der  Güterbeförderung  sind  auf  Trennungsbahnhöfen 
häufig  andere,  als  die  der  Personenbeförderung.  Die  Anordnung  der  Hauptpersonen- 
gleise und  Hauptgütergleise  ist  daher  oft  ganz  verschieden.  Ist  beispielsweise  der 
Güterverkehr  auf  der  Stammstrecke  a — b  (Abb.  175),  an  der  ein  Trennungsbahnhof  x 
liegt,  stark,  auf  der  Zweigstrecke  x-  c  dagegen  schwach,  so  entspringen  und  endigen 
die  Güterzüge  der  Zweigstrecke  nach  c  in  der  Regel  in  x.  Die  Wagen  von  e  nach 
a  und  b  oder  umgekehrt  werden  einzelnen  Güterzügen  der  Hauptstrecke  in  x  bei- 
gegeben oder  entnommen.  Wächst  der  Verkehr  auf  der  Zweigstrecke,  so  werden  in 
x  zahlreiche  Verschiebebewegungen  erforderlich,  für  deren  zweckmäßige  Durchfüh- 
rung die  vorhandenen  Gleisanlagen  oft  nicht  ausreichen,  so  daß  hohe  Betriebskosten 
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and  Verzögerungen  in  der  Guterbeförderang  entstehen.  Man  bildet  dann  direkte 
Güterzüge  a — c  nnd  c—a,  zuweilen  auch  solche  c—b  und  6— c,  die  dann  auf  dem 
Bahnhof  x  kopfmachen  müssen.  Ist  die  Bildung  direkter  Zuge  für  die  Zweig- 
strecke nach  c  in  a  oder  b  nicht  zweckmäßig  oder  wegen  mangelhafter  Gleisanlagen 
unmöglich,  so  bleibt  nichts  übrig,  als  in  x  besondere  Verschiebeanlagen  zu  errichten, 
deren  Gestaltung  und  Umfang  ganz  von  den  Zwecken  abhängt;  so  kann  man  beispiels- 
weise die  Verschiebearbeit  der  Nachbarbahnhöfe  a  nnd  b  znm  großen  Teil  nach  x 
verlegen,  also  etwa  in  x  direkte  Züge  nach  r,  s,  *,  w,  v,  w  bilden  usw.  In  neuerer 
Zeit  sucht  man  das  Verschiebegescbäft  auf  einzelne  Bahnhöfe  zu  konzentrieren  und 
geschlossene  direkte  Züge  anf  möglichst  große  Entfernungen  zu  bilden.  Daher  ist 
der  Verschnbdienst  auf  manchen  Trennnngsbahnhöfen  stark  zurückgegangen,  besonders 
anf  Hauptstrecken  mit  sehr  dichtem  Verkehr.  Dagegen  müssen  bei  Strecken  mit 
schwächerem  Verkehr,  wo  die  Bildung  geschlossener  Züge  Uber  größere  Entfernungen 
nicht  wirtschaftlich  ist,  anf  den  Trennnngsbahnhöfen  häufig  umfangreiche  Verschub- 
bewegungen  beim  Ein-  und  Aussetzen  von  Übergangswagen  vorgenommen  werden. 

Im  folgenden  sollen  in  erster  Linie  Trennungsbahnhöfe  behandelt  werden,  auf 
denen  ein  großer  Teil  der  Güterzüge  durchgeht  nnd  nur  ein  Übergang  einzelner 


Abb.  175.    TrennangiUliiihot  Abb.  176.    Lag«  du-  GOUrgleuie. 


Güterwagen  stattfindet.  Von  den  Trennungsbahnhöfen,  anf  denen  alle  Züge  auf- 
gelöst und  neu  gebildet  werden  (Verschiebebahnhöfe),  soll  hier  lediglich  die  allge- 
meine Anordnung  und  die  Führung  der  Hauptgleise  kurz  gestreift  werden,  da  die 
Gestaltung  dieser  Bahnhöfe  im  einzelnen  bereits  im  Handb.  der  Ing.-Wiss.  V.  4.  1 
erörtert  ist. 

Die  Wagen  eines  auf  einem  Trennungsbahnhof  zu  behandelnden  Zuges  kann 
man  in  folgende  Gruppen  einteilen: 

1.  Durchgang,  d.  h.  unverändert  weitergehende  Wagen. 

2.  Übergang,  d.  h.  Wagen,  die  auf  andere  Züge  Ubergehen. 

3.  Orts  wagen,  d.  h.  Wagen  für  den  Ortsgüterbahnhof,  für  Privatanschlüsse  so- 
wie für  einen  etwa  vorhandenen  Umladeschuppen. 

Nach  Einlauf  der  Züge  werden  der  mitgebrachte  Übergang  und  die  Orts  wagen 
ausgesetzt,  dafür  der  Übergang  von  den  andern  Strecken  nnd  die  mitzunehmenden 
Ortswagen  eingesetzt;  dann  kann  die  Abfahrt  erfolgen.  FUr  diese  Behandlang  der 
ZUge  genügen  bei  nicht  allzu  starkem  Verkehr  Gleisanordnungen  nach  dem  Vorbild 
der  gewöhnlichen  Zwischen  Stationen  in  Darcbgangsform,  also  einige  Einfabrgleise  mit 
danebenliegenden  Aufstellgleiaen  für  Übergang  nnd  Ortsgut,  die  dnrch  ein  Auszieh- 
gleis angeschlossen  sind.  In  dieser  einfachen  Form  sollen  die  Gleise  für  den  Güter- 
verkehr in  den  folgenden  Beispielen  dargestellt  werden.  FUr  stärkeren  Verkehr 
ordnet  man  die  Gleise  dagegen  besser  in  einer  etwas  anderen  Weise  an,  die  sich  schon 
der  Gestaltung  der  Verschiebebahnhöfe  nähert;  dieser  Fall  wird  später  (Abschnitt  IV,  B) 
besonders  behandelt. 
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Die  Ein-  und  Ansfahrgleise  der  Güterzüge,  im  folgenden  meist  schlechtbin 
»Gütergleise«  genannt,  können  (von  der  Stammstrecke  ans  betrachtet)  vor,  neben 
oder  hinter  den  Anlagen  für  den  Personenverkehr  liegen,  also  beispielsweise  in 
Abb.  176  bei  a'  oder  6,  bzw.  oder  bei  c\  sie  können  entweder  schienengleich  oder 
schienenfrei  von  den  Personenhanptgleisen  abgetrennt  werden.  Der  Einfachheit 
wegen  soll  zunächst  angenommen  werden,  daß  die  Abzweigung  schienengleich,  also 
ohne  Brücke  erfolgt. 

2.  Trennungsbahnhöfe  mit  Abzweigung  der  Gütergleise  in  Schienenhöhe. 

«)  Gütergleise  vor  dem  Trenn nngspunkt  der  Personengleise  oder  zwischen  Trennnngs- 

punkt  und  Bahnateiganlagen. 

Zunächst  seien  zwei  Beispiele  kurz  besprochen,  bei  denen  die  Gütergleise  sämtlich 
auf  einer  Seite  der  Personenhanptgleise  liegen  (Abb.  177  u.  178).    Dabei  ist  ange- 


Abb,  177. 


Abb.  177  n.  17&    QfttargfcU.  »r  4«m  Trwuaftpukt 


nommen,  daß  der  Bahnhof  für  die  Güterzüge  der  Strecke  a—b  Zwischenstation,  für 
die  der  Strecke  nach  c  Anfangstation  ist;  die  Personenzüge  von  6  und  von  c  sollen 
dagegen  im  allgemeinen  nach  a  durchlaufen.  In  Abb.  177  sind  die  Personenbaupt- 
gleise  linienweise  angeordnet  Hierbei  ist  es  nicht  zweckmäßig,  wie  es  zuweilen 
geschehen,  die  Güterzüge  von  c  nach  a  zunächst  in  das  Hauptgleis  2  zu  leiten  und 
dann  mittels  der  Spaltungsweiche  Spt  nach  Gleis  9  abzulenken,  oder  die  Güterzuge 
nach  e  aus  Gleis  8  über  F6,  Gleis  1,  T  nach  Gleis  3  zu  führen.  Besser  erscheint 
es,  die  Gleise  3  und  4  durch  die  strichpunktierten  Gleise  mit  den  Gleisen  8  und  9 
direkt  zu  verbinden.  Nebenbei  bemerkt,  erreicht  man  hierdurch  zugleich  den  Vorteil, 
daß  die  gleichzeitige  Einfahrt  zweier  Personenzüge  von  b  und  c  möglich  wird,  da 
die  Spaltungsweicbe  Spe  im  Gleis  4  als  Schutzweiche  dienen  kann.  Haben  einzelne 
Personenzüge  der  Seitenstrecke  nach  c  in  den  Bahnsteiggleisen  längeren  Aufenthalt, 
etwa  weil  sie  auf  dem  Bahnhof  kehren  oder  Anschlüsse  abwarten  müssen,  so  ist 
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die  Anordnung  eines  Umfahrgleises  5  zweckmäßig,  das  im  vorliegenden  Beispiel 
in  beiden  Richtungen  befahren  wird.    Eine  Verdoppelung  dieses  Gleises  dürfte 

nur  bei  sehr  starkem  Güterverkehr  erforderlich  sein. 
Beim  Vorhandensein  eines  oder  zweier  ümfabrgleise 
werden  die  strichpunktierten  Verbindungen  zwischen 
den  Gleisen  3  und  8  sowie  4  und  9  in  der  Regel  ent- 
behrlich. 

In  Abb.  178  sind  die  Personengleise  richtungs- 
weise  geordnet,  hierbei  ist  ein  Umfahrgleis  für  die 
Güterzuge  von  und  nach  c  besonders  erwünscht;  es  ist  in 
Abb.  178  strichpunktiert  angedeutet. 

In  Abb.  179  ist  eine  Lösung  dargestellt,  bei  der 
die  Gütergleise  von  den  Personengleisen  eingeschlossen 
sind;  die  Anlagen  für  den  Güterzugbetrieb  liegen  hier 
zwischen  dem  Trennungspunkt  der  Personengleise  und 
den  Bahnsteiganlagen.  Eine  derartige  Lösung  könnte 
|  •     s\"\  l  l'J  ;  -  :'.  vielleicht  dort  gewisse  Vorteile  bieten,  wo  der  Eck- 

verkehr von  Guterwagen  in  Richtung  c—b  oder  b—  c  sehr 
stark  ist.  Doch  sind  die  Ortsgüteranlagen,  sofern  sie 
ebenfalls  zwischen  den  Personenhauptgleisen  liegen, 
schwer  zu  erweitern  und  schlecht  zugänglich,  sofern  sie 
aber  außerhalb  liegen,  entstehen  bei  ihrer  Bedienung 
Überkreuzungen  der  Hauptgleise.  Will  man  den  Per- 
sonenzugbetrieb durch  das  Verschiebegeschäft  möglichst 
wenig  beeinträchtigen,  so  muß  man  das  Ausziebgleis 
in  der  Richtung  nach  dem  Empfangsgebäude  zu  anlegen. 
Dadurch  wird  aber  der  ganze  Bahnhof  sehr  lang.  An- 
lagen dieser  Art  dürften  nur  ausnahmsweise  in  Frage 
kommen. 


,1)  Gütergleise  seitwärts  der  Anlagen  für  den 
Personenverkehr. 


Hierbei  sind  zwei  Hauptanordnungen  zu  unter- 
scheiden; bei  der  einen  liegen  die  Gütergleise  auf  beiden 
Seiten  der  Personenbauptgleise  (Abb.  180).   Dies  ge- 
schieht z.  B.  vielfach  dann,  wenn  die  Strecke  nach  c 
einer  andern  Verwaltung  untersteht  als  die  Strecke  a — b. 
Zuweilen  hat  dann  jede  Verwaltung  auf  ihrer  Seite 
besondere  Anlagen  für  den  Ortsgttterverkehr.  Auf  sol- 
chen Bahnhöfen  ist  die  Ubergabe  einzelner  Güterwagen 
von  einer  Seite  zur  andern  unbequem  und  zeitraubend, 
da  hierbei  die  Personengleise  gekreuzt  werden  müssen.   Dagegen  stören  die  Güter- 
züge von  und  nach  e,  die  auf  dem  Bahnhof  endigen  und  entspringen,  den  Verkehr 
der  Linie  a — b  nicht. 

Bei  der  andern  Hauptanordnung  (Abb.  181)  liegen  die  Gütergleise  zwar  ebenfalls 
seitlich  der  Bahnsteiganlagen,  aber  alle  gemeinsam  auf  einer  Seite.  In  dem  Beispiel 
ist  für  die  Gütergleise  Richtungsbetrieb  vorgesehen,  infolgedessen  kann  man  nach 
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Bedarf  die  Ein-  und  Ausfahrgleise  fUr  jede  von  beiden  Linien  benutzen.  Diese  An- 
ordnung nacb  Abb.  181  kommt  in  erster  Linie  dort  in  Betracht,  wo  die  Linien  alle 
einer  Verwaltung  gehören  oder  wo  doch  wenigstens  die  Ortsgüteranlagen  alle  auf 
einer  Seite  des  Bahnhofs  liegen.  Ein  großer  Nachteil  ist  die  Überkreuzung  von  zwei 
bzw.  drei  Hauptgleisen  am  rechten  Ende  bei  der  Einfahrt  und  Ausfahrt  der  Güter- 
zuge von  und  nach  b.  Es  können  hierdurch  bei  starkem  Verkehr  erhebliche  Betriebs- 
schwierigkeiten entstehen. 


Abb.  180.     Gütergleise  auf  beiden  Seiten. 


y)  Gütergleise  hinter  dem  Trennungspunkt  der  Personengleise  und  hinter  den 

Bahnsteigen. 

Hierbei  kommen  im  wesentlichen  drei  Anordnungen  in  Betracht,  die  in  Abb.  182 
bis  184  dargestellt  sind.  In  Abb.  182  liegen  die  Gütergleise  zwischen  den  Haupt- 
personengleisen,  der  Austausch  (die  Übergabe)  einzelner  Guterwagen  kann  also  ohne 
Störung  des  Personenzugverkehrs  stattfinden.  Die  Anordnung  setzt  voraus,  daß  die 
beiden  Linien  nach  b  und  c  auf  eine  größere  Strecke  in  gleicher  Höhe  und  in  nicht 


allzu  großem  Abstand  nebeneinander  herlaufen.  Sie  hat  den  Nachteil,  daß  die  Gtiter- 
anlagen  in  der  Breite  nicht  unbegrenzt  erweiterungsfähig  sind;  dagegen  kann  man 
u.  U.  die  Ortsgüteranlagen  mit  Vorteil  im  Zwickel  anordnen. 

In  Abb.  183  liegen  die  Gütergleise  (der  Verschiebebahnhof)  parallel  der  Strecke 
nach  b.  Die  Güterwagen  in  Richtung  c — a  müssen  auf  dem  Bahnhof  kehren  und 
machen  einen  beträchtlichen  Umweg.  Das  ist  zuweilen  belanglos,  besonders  wenn 
der  Güterverkehr  in  einer  andern  Richtung  als  der  Personenverkehr  verläuft. 

In  Abb.  184  endlich  liegen  die  Gütergleise  (der  Verschiebebahnhof)  im  Zwickel 
zwischen  den  beiden  Bahnen  derart,  daß  die  Güterzüge  von  a  dorthin  sowie  in 
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Abb.  182.     GiiUrgrWM  kloUr  d«m  Trennnngwpunkt«  und  den  B»bnstm|fanl«.gen. 


Abb.  183. 


Abb.  183  U.  184.    GMer,loi».  im  Zwiek.l. 


Digitized  by  Google 


TRBNNUNaSBAHNHÖFE. 


129 


umgekehrter  Riehtang  eine  Spitzkehre  benutzen,  also  kopfmachen  müssen  (Beispiel 
Neustadt  a,  d.  Haardt).  Bei  einem  einigermaßen  beträchtlichen  Verkehr  von  und  nach  a 
dürften  sich  daraus  starke  Unbequemlichkeiten  für  den  Betrieb  ergeben.  Dagegen  ist  der 
Bahnhof  sehr  zweckmäßig,  falls  der  Gütereckverkehr  b—c  und  umgekehrt  Überwiegt 
Anlagen  nach  Abb.  183  und  184  wurden  vielfach  nachträglich  dort  ausgeführt, 
wo  die  Gttterverkehrsanlagen  ursprünglich  in  der  Nähe  der  Bahnsteiggleise  lagen, 
hier  aber  nicht  mehr  erweiterungsfähig  waren.  In  solchen  Fällen  hat  man  z.  T.  nnr 
die  Gleise  für  den  Güterzugbetrieb  (Verschubgleise)  hinausverlegt,  die  Anlagen  für 
den  Ortsgtlterverkehr  dagegen  in  der  Nähe  des  Personenbahnhofs  belassen,  wodurch 
freilich  ihre  Bedienung  oft  recht  erschwert  wurde. 

3.  Trennungsbahnhöfe  mit  schienenfreier  Abzweigung  der  Gütergleise. 
Im  folgenden  sollen  nur  Bahnhöfe  behandelt  werden,  bei  denen  die  Gttter- 
hauptgleise  seitwärts  von  den  Bahnsteiganlagen,  und  zwar  alle  zusammen  anf 
einer  Seite  liegen.   Anlagen,  bei  denen  die  Gütergleise  beiderseits  oder  vor  oder 


hinter  den  Bahnsteiganlagen  sich  befinden,  können  in  ähnlicher  Weise  entworfen  und 
beurteilt  werden.  In  den  sämtlichen  zum  Vergleich  gestellten  Lösungen  sind  die 
Gleis  Verbindungen  so  angeordnet,  daß  jedes  Gleis  oder  jede  Weichenstraße  immer 
nur  von  Zügen  der  gleichen  Richtung  durchfahren,  niemals  aber  von  Zügen  ent- 
gegengesetzter Richtung  benutzt  wird.  Jedes  Gleis  hat  in  den  Abb.  185  bis  197  die 
gleiche  Nummer,  wo  es  auch  liegt,  also  beispielsweise  das  Gütergleis  a—b  stets 
Nr.  5,  das  Gütergleis  a—c  stets  Nr.  7  usw.  Die  Fahrten  in  ein  Gleis  oder  aus  ihm 
sollen  mit  der  Nummer  des  Gleises  bezeichnet  werden,  also  beispielsweise  die  Ein- 
fahrt in  Gleis  3  durch  »Fahrt  3«  usw.  Es  ergeben  sich  folgende  Fahrtkreuzungen .- 
1.  Personengleise  Linienbetrieb,  Gütergleise  Linienbetrieb  (Abb.  185) 


A Iii).  185.     Treanon|i;ib»linhuf;  Personen-  and  QftUrgleu«  mit  Linien betri ab. 


am  linken  Ende 


am  rechten  Ende 


2  mit  3 

2  .  5 

2  -  7 

4  .  5 

4  .  7 

6  •  7 


2  mit  5 

3  »  5 

3  »  6 

4  •  5 
4  .  6 
4  .  7 


zus. 


i.    6  Fahrtkreuzungen 
(3  Gleiskreuzungen) 


6  Fahrtkreuzungen 
(6  Gleiskreuzungen). 

9 


d.  Ing.-' 


Wisseaicb..  V.  4.  2.  AM. 
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2.  Personengleise  Linienbetrieb,  Gütergleise  Richtnngsbetrieb  (Abb.  186) 

am  rechton  Ende 

2  mit  5 

3  >  5 


2  mit  3 
2  »  5 
2  »  7 
4  >  5 
4    »  7 


5  Fahrtkreuzungen 
(2  Gleiskreuzungen) 


3 
4 
4 
4 
6 


0 
5 
6 
7 
7 


7  Fahrtkreuzungen 
(6  Gleiskreuzungen). 


Abb.  186.    Tr«onnngtb»k»hof;  PewouentfwM  mit  Linien-,  UOUrgUiM  mit  Ricatungitotrie». 


Abb.  187.     Trennonpsbahnhof ;  Personen-  and  liolergleife  mit  Kichtongsbetriel). 

3.  Personengleise  Richtungsbetrieb,  Gütergleise  Richtungsbetrieb  (Abb.  187) 
am  linken  Ende  am  rechten  Ende 

2  mit  5  2  mit  3 

2  »  7  2.5 
4       5  3  5 

4    .   7   3    »  6 

4    .  5 
I  6 
4  7 

6  7  

8  Fahrtkreuzungen 
(7  Gleiskreuznngen). 


4  Fahrtkreuzungen 
(1  Gleiskreuzung) 
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4.  Personengleise  Richtungsbetrieb,  Gütergleise  Linienbetrieb  (Abb.  188) 


am  linken  Ende 
2  mit 


u  » 


4 
4 
6 


5 
7 
5 
7 
7 


5  Fahrtkreuzungen 
(2  Gleiskreuzungen) 


i  rechten  Ende 

2  mit  3 

2  »  5 

3  »  5 

3  .  6 

4  »  5 
4  .  6 
4    »  7 


7  Fahrtkreuzungen 
(7  Gleiskreuzungen). 


5.  Personengleise  Richtungsbetrieb,  Gütergleise  Linienbetrieb,  aber  mit  Ver- 
tanscbnng  der  Fahrrichtungen  a — b  und  6— a  (Abb.  189) 
am  linken  Ende  am  rechtei 

2  mit  5  2  mit  3 

2.7  2»4 


4 

4 
(i 
ß 


5 
7 
5 
7 


6  Fahrtkreuzung en 
(1  Gleiskreuzung) 


2 
3 
3 
4 
4 
4 
5 


5 
5 
6 
5 
6 
.7 
6 


9  Fahrtkreuzungen 
(6  Gleiskreuzungen). 


6.  Personengleise  Linienbetrieb,  aber  mit  Vertauschung  der  Fahrrichtungen 
und  c — a,  Gütergleise  Richtungsbetrieb  (Abb.  190) 


am  linken  Ende 

2  mit  3 


2 
2 
3 
4 
4 


5 
7 
4 
5 
7 


6  Fahrtkreuzungen 
(2  Gleiskreuzung) 


am  rechten  Ende 
2  mit  ö 


3 
3 
3 
4 
4 
4 
5 
6 


4 
5 
6 
5 
6 
7 
7 
7 


9  Fahrtkreuzungen 
(7  Gleiskreuzungen). 


In  Abb.  189  sind  die  Fahrtkreuzungen  5/6  links,  sowie  2/4  und  5,6  rechts  nur 
angewendet,  um  die  Anzahl  der  Gleiskreuzungen  zu  vermindern;  ebenso  in  Abb.  190 
die  Fahrtkreuzung  3/4  links,  sowie  3/4  und  5/7  rechts. 

Im  folgenden  sind  die  Kreuzungen  noch  einmal  zusammengestellt: 
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Lfde. 
Nr. 


l 

2 

4 

5 

6 


Nr.  der 

Ab- 
bildung 


186 
186 
187 
188 
189 

190 


Anordnung  der 


Peraonengleise 


Linienbetrieb 
> 

Richtungsbetr. 


Linienbetrieb 
mit  Vertaaschg 


Gütergleise 


Anzahl  der 
Fahrtkreuzungen 

links  rechts '  zus. 


Linienbetrieb 
Richtungsbetr. 
> 

Linienbetrieb 
» 

mit  Vertanscbg. 
Richtnngsbetr. 


6 
5 
4 

5 

t; 


Anzahl  der 

Gleis- 
kreuzungen 


6 
7 
H 
7 
!) 


12 
12 
12 
12 
15 

15 


Abb.  188. 


mit 


QbtsrgUUe  mit 


Abb.  189. 


y 

8 
8 
9 
7 


Abb.  190.    T.ennung.b.hnhof  ; 


mit  Liiiianbelriab,  aber  mit  Vertauachang  der  r'abrrichtuiigen  »-e  und  c  —  a 
U&Urgleiae  mit  KichUngabetriab. 
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Die  Beseitigung  der  Gleiskreuzungen  durch  Brücken  ist  je  nach  ihrer  Lage  mehr 
oder  weniger  leicht  durchzuführen.  Wären  die  Schwierigkeiten  Überall  die  gleichen, 
so  würde  man  ohne  weiteres  die  Anordnungen  bevorzugen,  die  die  geringste  Anzahl 
von  Gleiskreuzungen  haben,  also  z.  B.  Anordnung  5  (Abb.  189).  Dies  ist  aber  nicht 
der  Fall.  Die  Gleiskreuzuugen  am  linken  Ende  lassen  sich  im  allgemeinen  nicht  besei- 
tigen, ohne  die  Länge  de»  Bahnhofs  beträchtlich  zu  vergrößern.  Dagegen  macht  die 
Beseitigung  der  Kreuzungen  am  rechten  Ende  meist  weniger  Schwierigkeiten.  Es 
liegt  daher  nahe,  die  Anordnungen  zu  bevorzugen,  bei  denen  am  linken  Ende  die 
geringste  Anzahl  der  Fahrtkreuzungen  auftritt,  also  die  Anordnung  3  (Abb.  187)  oder 
4  (Abb.  188).  Die  Beseitigung  der  Schienenkreuzung  am  rechten  Ende  bei  Anord- 
nung 3  (Abb.  187)  ist  in  Abb.  191  dargestellt.  Hierbei  ist  Gleis  7  über  Gleis  3  und 
unter  Gleis  6  hin  weggeführt,  es  entstehen  dadurch  zwar  rechts  zwei  Gl  eisQbersch  nei- 
dungen mehr  als  in  Abb.  187,  nämlich  9  statt  7,  doch  genügen  in  diesem  Fall  vier 
Bauwerke,  statt  der  sonst  erforderlichen  fünf.  Vertauscht  man  noch  Gleis  2  und  4 
(Abb.  192),  wodurch  der  Richtungsbetrieb  der  Personengleise  nicht  geändert  wird,  so 


res  £.  a. 

Abb.  191. 


genügen  sogar  drei  Bauwerke,  dafür  steigt  die  Anzahl  der  Gleisttberschneidungen 
aber  auf  10  an. 

Die  Beseitigung  der  Schienenkreuzung  am  rechten  Ende  bei  Anordnung  2  (Abb.  186) 
ist  in  Abb.  193  dargestellt,  hierbei  sind  8  Gleisttberschneidungen  und  3  Bauwerke  vor- 
gesehen. 

Ebenso  zeigt  Abb.  194  die  Beseitigung  der  Schienenkreuzungen  am  rechten  Ende 
von  Anordnung  4  (Abb.  188).  Es  sind  hierbei  aber  die  Personengleise  von  c  und 
nach  c  zusammengelegt,  wodurch  sich  die  Anzahl  der  Bauwerke  vermindert.  Es 
bleiben  am  rechten  Ende  9  Gleisttberschneidungen  mit  nur  zwei  Bauwerken  übrig. 


Zusammenstellung  XII. 


Abb.  191 
-  192 
>  193 
.  194 


.L 


Betriebsart  der 
Pereonengleise  Gütergleise 


Riehtnngsbetr. 

* 

Linienbetrieb 
Kichtungsbetr. 


Am  rechten  Ende  des  Bahnhofes 

Anzahl  der 
Bauwerke 


Richtungebetr. 


Linienbetrieb 


4 

3 
3 
2 


Fahrt- 
Gleisuber-  krenznngen 
echneidungen    am  linken  Ende 


9 
10 
8 
9 


4 
4 

5 
ö 
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Von  den  Kreuzungen,  die  am  rechten  Ende  durch  Brücken  beseitigt  sind,  dürften 
besonders  zwei  vielfach  in  Schienenhöhe  zulässig  sein;  erstens  die  Spaltangskreuzung 
(2/5)  von  b  (Abb.  191  bis  194)  und  zweitens  die  Kreuzung  des  Güterausfahrgleises  (7) 


Abt».  19:?, 


Abb.  192— 1U4.    BeMitignnK  tod  GUiikrcoituF«!  durch  BrOcko». 


nach  c  mit  dem  Gtltereinfahrgleis  (6)  von  b  (Abb.  IUI  bis  193).  Behält  man  diese 
letztgenannte  Kreuzung  in  Schienenhöhe  bei.  so  legt  man  sie  am  besten  in  den 
Hahnhof  hinein. 
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Danach  nebinen  die  Abb.  192  bis  194  die  in  Abb.  195  bis  197  dargestellten 
Formen  an.  In  den  Abb.  195  und  196  liegt  die  Kreuzung  der  Fahrt  6  und  7  am 
rechten  Ende,  in  Abb.  197  am  linken  Ende.   Welche  von  den  verschiedenen  An- 


Ahb.  195. 


Ordnungen  im  Einzelfalle  vorzuziehen  ist,  kann  nur  auf  Grund  von  Entwürfen  ent- 
schieden werden,  deren  Vergleichung  unter  Berücksichtigung  der  betrieblichen  und 
wirtschaftlichen  Verhältnisse  erfolgen  muß. 
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d  Mehrfache  Trennungsbahnhöfe. 

1.  Ohne  Eckverkehr. 
Gabelt  sich  eine  Strecke  in  drei  oder  mehr  Strecken,  so  entsteht  ein  mehrfacher 
Trennnngsbahnhof  (Abb.  198).  Trennt  sich  der  von  a  kommende  Verkehr  ziemlich  gleich- 
mäßig nach  den  drei  Richtungen  b,  c,  d  nnd  ist  ein  Eckverkehr  nicht  oder  nnr  in  geringem 
Umfange  vorhanden,  so  kommen  in  der  Regel  drei  Hauptmöglichkeiten  in  Betracht: 

a)  Linienbetrieb, 

b)  Richtungsbetrieb, 

c)  halb  Linien-,  halb  Richtungsbetrieb. 

Bei  Bahnhöfen  mit  Linienbetrieb  ohne  Brucken  (Abb.  199)  entstehen  an  einem 
Ende  zwei  Hauptgleiskreuzungen.    Sie  liegen  dicht  beieinander,  lassen  sich  daher 


Abb.  198.  Abb.  19«.). 


Abb.  200. 


Abb.  198-200.    M.hrf«hT  Tr.»n»og,b1ü1»kot 


leicht  von  einem  Stellwerk  aus  durch  Signale  sichern.  Will  man  bei  ihrer  Beseiti- 
gung durch  Brucken  mit  möglichst  wenig  Überschneidungen  auskommen,  ohne  die 
Weichen  zu  sehr  auseinanderzuziehen,  so  kann  eine  Lösung  nach  Abb.  200  in  Frage 
kommen.  Hierbei  liegt  das  Gleis  von  a  an  der  Trennungstelle  etwa  5,5  m  tiefer 
als  das  Gleis  nach  a.  Diese  Anordnung  gestattet  eine  kurze  Gleisentwicklung;  die 
letzte  Anschlußweiche  rückt  nur  so  weit  vom  ßahnhofsende  ab,  daß  sich  vorteilhaft 
zwischen  ihr  und  den  Ausfahrsignalen  Blockstrecken  anlegen  lassen.  Soll  die  Länge 
dieser  Blockstrecke  etwa  600  m  betragen  (Fernverkehr),  so  würden  Neigungen  von 
1 : 150  für  die  Rampen  ausreichen.  Läßt  man  Neigungen  von  1  :  50  zu,  wie  es  zu- 
weilen auf  Nahverkebrsbahnen  geschieht,  so  würden  sich  Blockstrecken  von  etwa 
280  m  ergeben.  Wird  nun  die  Einrichtung  so  getroffen,  daß  von  den  drei  Ausfahr- 
signalen R  ST  in  Abb.  200  immer  nur  eines  auf  Fahrt  gezogen  werden  kann, 
nachdem  ein  voraufgefahrener  Zug  durch  Signal  U  gedeckt  ist,  so  sind  Zusammen- 
stöße an  den  Anschlußweichen  nahezu  ausgeschlossen. 

Legt  man  die  drei  Gleise  nach  a  an  den  Uberkreuzungen  tiefer  als  die  drei 
Strecken  der  umgekehrten  Richtung,  so  wird  am  Zusammenlauf  die  Aussicht  ge- 
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hindert;  Flankenfahrten  sind  daher  bei  mangelhaften  Sicherungseinrichtungen  leichter 
möglich  als  dort,  wo,  wie  in  Abb.  200,  die  Anschluß  weichen  hoch  und  die  Tren- 
nungsweichen tief  liegen.  Im  Einzelfall  ist  zn  berücksichtigen,  ob  die  Einfahrgleise 
nach  der  Station  hin  fallen  oder 

Abb.  201. 


Abb.  XY2. 


die  Ausfahrgleise  von  dorther 
steigen,  wodurch  das  Bremsen 
oder  das  Ingangsetzen  der  Zuge 
erschwert  wird.  In  jedem  Fall 
erfordert  aber  diese  Lösung  mehr 
Gleis-  bzw.  Streckenlänge,  als  die 
in  Abb.  202  bis  204  dargestellten, 
bei  denen  die  Kreuzungsbauwerke 
—  vom  Trennungspunkt  aus  ge- 
sehen —  hinter  den  Bahnsteigen 
liegen.  Bahnhöfe  nach  Abb.  200 
dürften  daher  höchstens  dort  in 
Frage  kommen,  wo  sioh  die 
Strecken  unmittelbar  hinter  der 
Trennungstation  rasch  voneinander 
entfernen,  anderseits  aber  eine 
Verschiebung  des  Bahnhofes  nach 
links  aus  örtlichen  oder  ver- 
kehretechnischen Gründen  ausge- 
schlossen erscheint. 

Auf  Bahnhöfen  mit  Rich- 
tungsbetrieb ergeben  sich  bei  Anordnung  der  Bahnsteiggleise  nach  Abb.  201  am 
rechten  Bahnhofsende  drei  Kreuzungen.  Ob  diese  den  Betrieb  weniger  stören  als 
die  beiden  Kreuzungen  am  linken  Ende  von  Abb.  199,  kommt  auf  die  Verhältnisse 
Bei  Bahnhöfen  nach  Abb.  201  kann  die  am  stärksten  belastete  Strecke 


Abb.  201  U.  202.    MehrÄcber  Tr*nnuDff»bahnhof. 


an 


von  a 


Abb.  203.    Mehrfacher  Trennnn(rSb»hab.of. 

knrz  hintereinander  drei  Zuge  nach  bt  c  und  d  an  den  Bahnhof  abgeben,  ohne  daß 
deren  Einfahrt  durch  Gegenfahrten  gehindert  werden  kann;  dafür  ist  in  Abb.  199 
die  gleichzeitige  Einfahrt  aus  den  drei  Richtungen  b,  c  und  d  jederzeit  möglich. 
Ferner  können  hier  alle  ausfahrenden  Züge  durch  Schutzweichen  gegen  Zusammen- 
stöße mit  einfahrenden  Zügen  gesichert  werden,  in  Abb.  201  dagegen  nicht;  dort 
wird  beispielsweise  der  nach  c  ausfahrende  Zug  durch  die  Einfahrten  von  b  und  d 


Digitized  by  Google 


138 


VIII.  Kai*    Anordnung  der  Bahnhöfe. 


gefährdet.  Gehen  nicht  alle  Züge  von  den  Zweigstrecken  dnrcb,  sondern  kehren  viele 
von  ihnen,  z.  B.  von  c  oder  d,  auf  dem  Bahnhof  om,  so  ist  der  Linienbetrieb  vorteil- 
hafter, da  hierbei  Kehrzuge  die  Gleise  der  andern  Strecke  überhaupt  nicht  zu  berühren 
brauchen;  allerdings  würde  die  Anlage  eines  gemeinsamen  Abstellbahnhofes  für  die 


Abb.  204.    Mehrfacher  Treaaungsbshnhof. 

Richtungen  von  c  und  d  Schwierigkeiten  machen.  Sobald  man  dazu  Ubergeht,  die 
Kreuzungen  durch  Brücken  zu  ersetzen,  ist  der  Richtungsbetrieb  dem  Linienbetrieb 
im  allgemeinen  weit  Uberlegen. 

In  Abb.  202  und  203  sind  zwei  verschiedene  Losungen  dargestellt  In  Abb.  202 
sind  die  Gleise  verschränkt;  dann  kommt  man  mit  drei  Überschneidungen  aus;  in 

Abb.  203  liegen  die  Gleise  a—b 
in  der  Mitte  nebeinandcr.  Hier- 
bei werden  zwei  Überschnei- 
dungen mehr  erforderlich  als  in 
Abb.  202;  man  hat  aber  den 
Vorteil,  daß  Züge  von  b  auf 
dem  Bahnhof  kehren  können, 
ohne  andre  Hauptgleise  zu 
kreuzen.  In  Abb.  204  ist  ein 
Trennungsbahnhof  dargestellt, 
bei  dem  ein  Abstellbahnhof  für 
die  Züge  von  a,  c  und  d  vor- 
gesehen ist. 

In  Wirklichkeit  verzichtet  man  häufig  wegen  ürtlicher  Schwierigkeiten  auf  eine 
vollständige  Durchführung  des  Richtungsbetriebes  und  begnügt  Bich  mit  einer  ge- 
mischten Anordnung;  eine  derartige  Lösung  ist  in  Abb.  205  dargestellt  (Bahnhof 
Dirschau).  Hierbei  entsteht  eine  Kreuzung  Ar.  1  am  linken  Ende  und  eine  zweite  Kr.  2 
am  rechten.  Die  Mängel  dieser  Anordnung  machen  sich  dann  wenig  bemerkbar, 
der  durchgehende  Verkehr  a—c  und  e, — a  gering  ist.   Die  Kreuzung  Kr.  2  in 


Abb.  205.   Mehrfacher  Treonung»b«inhof  (Dirachauj. 
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Abb.  205  läßt  sich  in  der  Kegel  leicht  durch  ein  Bauwerk  beseitigen;  man  erhält 
dann  etwa  eine  Lösung  nach  Abb.  206,  bei  der  die  Abspaltung  zuerst  mit  Linien- 
betrieb und  sodann  mit  Richtungsbetrieb  erfolgt.    Dagegen  ist  in  Abb.  207  ein 


Abb.  206.    MohrfMh«  Tr«unuilg»bmhnh»f. 


Bahnhof  dargestellt,  bei  dem  die  Abspaltung  in  umgekehrter  Reihenfolge  geschieht 
(Bahnhof  Stralau-Rummelsburg).  Hierbei  sind  vier  Schnittpunkte  durch  Brücken  zu 
i;  diese  Form  durfte  nur  in  Ausnahmefällen  zweckmäßig  sein. 


Abb.  207. 


2.  Mehrfache  Trennungsbahnhöfe  mit  Eckverkehr. 
Tritt  auf  einem  Trennnngsbahnhof  nach  Abb.  208  ein  starker  Eckverkehr  zwischen 
zwei  Bahnen  auf,  die  unmittelbar  nebeneinander  liegen,  also  von  b  nach  c  oder  von 
b  nach  d  und  umgekehrt,  so  liegen  die  Verhältnisse  ähnlich  wie  bei  dem  Eckverkehr 
einfacher  Trennungsbahnhöfe ;  es  gelten  sinngemäß  die  für  jene  oben  entwickelten 
Regeln. 

Findet  jedoch  ein  Übergang  zwischen  zwei  außenliegenden  Bahnen  statt,  also 
von  c  nach  d  und  umgekehrt,  so  muß  die  mittelste  Strecke  gekreuzt  werden,  was 
lästig  und  gefährlich  ist.  Will  man  die  Kreuzung  vermeiden,  so  kommt  zunächst 
eine  Lösung  nach  Abb.  209  in  Frage;  hierbei  ist  die  Linie  von  c  unter  der  nach  b 
mittels  Brücke  hinweg  gefuhrt.  Bei  einem  Verkehr  von  a  nach  b}  c  und  d,  ferner 
von  c  nach  d  und  umgekehrt  bleiben  noch  fünf  Hauptgleiskreuzungen  (Kr.  1 — Kr.  5) 
übrig.  Von  diesen  kann  man  Kr.  1  entlasten,  wenn  man  für  die  Züge  c—a  das  punk- 
tierte Gleis  anlegt. 

Ist  der  Eckverkehr  in  der  Richtung  c— d  und  umgekehrt  bedeutend,  so  empfiehlt 
es  sich,  auch  die  Kreuzungen  Kr.  3  Kr.  5  durch  Brucken  zu  beseitigen;  will  man  dabei 
die  allgemeine  Anordnung  der  Abb.  209  beibehalten,  so  käme  eine  Ergänzung,  etwa 
nach  Abb.  210,  in  Frage,  beispielsweise  dann,  wenn  der  direkte  Verkehr  in  den 
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Richtungen  a — c  und  a — d  sowie  umgekehrt  nicht  sehr  bedeutend  ist  Diese  Lösung 
hat  u.  a.  den  Nachteil,  daB  Züge  nach  gleichen  Zielen  von  verschiedenen  Bahnsteigen 
abfahren,  nämlich  nach  o  von  Bahnsteig  I,  II  und  III,  ferner  nach  d  von  Bahn- 
steig n  und  IV. 

Eine  sehr  Ubersichtliche  Lösung  ist  in  Abb.  211  dargestellt.  Es  ist  angenommen, 
daß  der  Übergang  in  den  Richtungen  a— 6,  a—c  und  c—d  sowie  umgekehrt  stark  ist, 
dagegen  in  den  Richtungen  a — d  und  d — a  schwach.  Das  Gleis  von  c  ist  daher  zwischen 
die  Gleise  nach  a  und  nach  d  gelegt;  ebenso  das  Gleis  nach  c  zwischen  die  Gleise 

von  o  und  von  d\  hierbei 
AM-208-  mUssen  die  Streckengleise 

von  d  in  der  Fahrrichtung 
miteinander  vertauscht  wer- 
den. Es  sind  alle  Haupt- 
gleiskreuzungen beseitigt 
bis  auf  eine  (Kr.),  in  der 
sich  die  Fahrwege  der  Züge 
a—  d  und  d—a  treffen.  Will 
man  auch  sie  beseitigen, 
so  genügt  dazu  die  Anlage 
Abb  "*  des  punktierten  Gleises  mit 

Sc  danebenliegendem  Bahn- 

yjt  steig,  doch  ergibt  sich  dann 

y  «  ~X /  der  Übelstand,  daß  die  Züge 

_  nach  d  von  verschiedenen 

f     '  X/»w  '  ^  "     Stellen  abfahren. 

^"    3  -yX.  \    ^  ^  e'ne  ErörteniD& 

\sxrJ.  /  aller  Möglichkeiten  für  die 

Anordnung  der  Personen- 
gleise und  der  Abstellan- 
lagen muß  hier  verzichtet 
werden,  ebenso  auf  die  Be- 
208u.2O9.  Mei.rfccberTMnnMpuiii.bofiBUEckT.rk.hr.  handlung  der  Frage,  wie 

die  Gütergleise  in  den  ein- 
zelnen Fällen  am  besten  zu  führen  sind.  Bei  Besprechung  der  Beispiele  am  Ende  dieses 
Paragraphen  wird  sich  Gelegenheit  bieten,  einzelne  dahin  gehörende  Fragen  zu  be- 
rühren. 

e)  Trennungsbahnhöfe  vier-  und  mehrgleisiger  Streoken. 

Wird  von  einer  vier-  oder  mehrgleisigen  Strecke  auf  einer  Station  eine  andere 
Linie  abgezweigt,  so  hängt  die  Gestaltung  der  Gleisanlagen  einmal  davon  ab,  ob 
die  Zweigstrecke  ein-,  zwei-  oder  mehrgleisig  ist  und  zweitens,  welche  Betriebsart 
man  auf  der  mehrgleisigen  Strecke  anwendet.  Am  einfachsten  wird  die  Gleisanord- 
nung, wenn  auf  beiden  Strecken  die  Anzahl  und  Reihenfolge  der  Hauptgleise  und 
ihre  Benutzung  die  gleiche  ist. 

In  Abb.  212  ist  beispielsweise  ein  Trennungsbahnhof  einer  sech sgieisigen  Strecke 
mit  Linien  betrieb  dargestellt.  FUr  die  Ferngleise  in  der  Mitte  ist  Richtungsbetrieb 
gewählt;  für  die  Vorortgleise  sind  dagegen  nur  drei  Bahnsteiggleise  angeordnet,  die 
Trennungsweiche  T  ist  hinter  den  Halteplatz  der  Züge  gelegt.    Für  die  Gütergleise 


Digitized  by  Google 


Trenn  ungsbahxhöfe. 


141 


ist  Linienbetrieb  vorgezogen,  da  angenommen  wird,  daß  ein  Teil  der  Güterzüge  a—b 
und  b — a  ohne  Veränderungen  durchfährt,  dagegen  die  Züge  von  und  nach  c  anf 
dem  Bahnhof  neu  zusammengestellt  oder  umgebildet  werden. 

Soll  die  Strecke  nach  c  zunächst  noch  nicht  vollständig  ausgebaut  werden,  so  kann 
man  die  sechs  Gleise  vorläufig  zu  einem  Gleispaar  vereinigen,  wobei  für  schwachen 
Verkehr  meist  Spaltungskreuzungen  in  Schienenhöhe  zugelassen  werden.    Ist  die 


Abb.  210. 
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Abb.  211. 
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Abb.  210  u.  211. 


nächste  Station  nicht  allzuweit  entfernt,  so  ist  es  vorteilhaft,  die  Vereinigung  erst 
dort  vorzunehmen,  um  bei  Unregelmäßigkeiten  die  Züge  innerhalb  eines  Bahnhofes 
warten  lassen  zu  können. 

Das  Schema  der  Abb.  212  läßt  sich  auch  für  eine  viergleisige  Stammstrecke 
mit  Linienbetrieb  anwenden,  bei  der  die  Güterzüge  auf  den  Ferngleisen  verkehren; 
es  ist  dann  nur  erforderlich,  die  beiden  Güterhauptgleise  an  den  Bahnhofsenden  in  die 
Ferngleise  einzuführen.  Ob  dabei  Spaltungskreuzungen  zulässig  erscheinen  —  wie 
punktiert  dargestellt  —  oder  nicht,  hängt  von  der  Stärke  des  Verkehrs  und  anderen 
Umständen  ab. 

Ist  auf  der  Stammstrecke  Richtungsbetrieb  eingeführt,  so  werden  die  Ver- 
hältnisse auf  den  Trennungsbahnhöfen  durch  die  Behandlung  der  Güterzüge  etwas 
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verwickelter.  Ist  der  Austausch  von  Guterwagen  zwischen  den  einzelnen  Sichtungen 
bedeutend,  spielt  dabei  insbesondere  der  Eckverkehr  c—b  und  b—c  eine  große  Rolle, 
so  kann  die  Anlage  eines  Verschiebebahnhofes  in  Frage  kommen.  In  diesem  Falle 
empfiehlt  es  sich,  die  Gütergleise  sämtlich  auf  eine  Bahnhofseite  zu  fuhren;  in  Abb.  213 
ist  eine  derartige  Losung  schematisch  dargestellt.  Die  Gütergleise  a — b  sind  schienenfrei 
an  beiden  Bahnhofsenden  unter  den  Hauptgleisen  durchgeführt.  Die  Unterführung  links 


Abb.  212. 


Abb.  212  U.  213.    TrennungibahnhOfc  an  einer  Tiergleisigen  Stucke. 


nimmt  zugleich  ein  Verbindungsgleis  auf,  das  zum  Umsetzen  von  Kehrzügen,  Kurs- 
wagen und  dergleichen  verwendet  werden  kann.  Die  Benutzung  der  Hauptgleise  ist 
folgende : 

Gleis  1  Personenzüge  a—b  und  a — c, 
Gleis  2  Schnellzüge  a— c, 
Gleis  3  Schnellzüge  a — b, 
Gleis  4  Schnellzüge  b — a, 
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Gleis  5  Personenzüge  b — a, 
Gleis  6  Personen-  und  Schnellzüge  c—a. 
Beginnende  Personenzüge  nach  b  oder  c  benutzen  im  allgemeinen  Gleis  1,  endi- 
gende von  b  Gleis  5,  von  c  dagegen  Gleis  6. 

Ist  der  Austausch  von  Guterwagen  zwischen  den  einzelnen  Richtungen  nicht 
bedeutend,  so  kann  man  die  kostspielige  Hin-  und  Zurückführung  des  Güterhaupt- 


Abb.214. 


Abb.  214  U.  216.    TreMaDBeb»l»k«fe  mn  einer  viergleltigeu  Strecke. 


gleises  a — b  nach  und  von  der  anderen  Bahnhofseite  vermeiden.  Man  begnügt  sich 
dann  mit  einem  Verbindungsgleis  an  einem  Bahnhofsende  zum  Austausch  einzelner 
Wagen  ähnlich  wie  in  Abb.  108  (S.  89). 

Ein  Beispiel  für  eine  Lösung,  die  eine  geringe  Bahnhofslänge  erfordert,  ist  in 
Abb.  214  dargestellt.    Die  Benutzung  der  Gleise  ist  folgendermaßen  gedacht: 

Gleis  1  Durch  lau  lg  1  eis, 

Gleis  2  Güterzüge  a— c, 

Gleis  3  Güterzüge  a—b, 

Gleis  4  Personenzüge  a—b, 
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Gleis  5  haltende  Schnellzöge  a—b, 
sowie  Schnell-  nnd  Pers.-Zügea— c, 

Gleis  6  and  7  durchfahrende  Schnell- 
zuge o — b  nnd  b — a, 

Gleis  8  Personen-  nnd  Schnellzüge 
von  c,  haltende  Schnellzüge  b — a, 

Gleis  9  Personenzüge  von  6, 

Gleis  10  Güterzüge  von  ft, 

Gleis  11  Güterzüge  von  c. 
Das  Umsetzgleis  am  linken  Ende  kann 
auch  znm  Umstellen  von  kehrenden  Per- 
sonenzügen benatzt  werden;  hierbei  sind 
allerdings  Sagebewegungen  erforderlich. 

Wo  die  Einrichtung  einer  Unterführung 
am  linken  Bahnhofsende  nicht  möglich  ist, 
kann  man  auch  die  ohnehin  notwendige 
Über  werf ung  der  Hauptgleise  am  rechten 
Ende  zn  einer  schienenfreien  Verbindung 
beider  Hälften  etwa  nach  Abb.  215  benutzen. 
Hierbei  ergeben  sich  zwar  für  die  Uber- 
gabefahrten beträchtliche  Umwege,  man  hat 
aber  den  großen  Vorteil,  daß  die  Bauwerke 
sämtlich  nahe  beieinander  sind  und  dali 
am  linken  Bahnhofsende  alle  Gleise  in  glei- 
cher Höhe  liegen,  was  insbesondere  für 
die  Durchführung  städtischer  Straßen  er- 
wünscht ist. 

Wo  eine  größere  Länge  für  die  Ent- 
wicklung des  Bahnhofs  zur  Verfügung  steht, 
kann  es  zweckmäßig  sein,  die  Güterüber- 
holungsgleise  gegen  die  Personenanlage  be- 
trächtlich zu  verschieben  (Abb.  216)  nnd 
zwar  von  der  Trennungskreuzung  weg.  Die 
Unterführung  in  der  Mitte  des  Bahnhofs 
dient  zu  verschiedenen  Zwecken:  erstens 
der  Überleitung  der  Güterzüge  nach  c,  so- 
dann der  Überführung  von  Güterwagen  zu 
nnd  aus  den  Zügen  a—b  und  a — c  und 
schließlich  zum  Umsetzen  von  kehrenden 
Personenzügen  und  Kurswagen.  Wegen 
dieser  vielfachen  Benutzung  kann  in  Frage 
kommen,  sie  mit  zwei  Gleisen  auszustatten. 
Bei  der  in  Abb.  216  angenommenen  Lage 
des  Ortsgüterbahnhofs  wird  zugleich  der 
Vorteil  erreicht,  daß  NahgüterzUge  aller  Rich- 
tungen leicht  in  die  Nähe  des  Güterschuppens 
gelangen  können. 
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f)  Beispiele. 

1.  Bahnhof  Gmünd. 
Der  Bahnhot  (Abb.  217)  gehört  den  k.  k.  Österreichischen  Staatsbahnen62),  er  liegt  an 
der  Strecke  Wien— Eger  und  bildet  die  Abzweigungstelle  für  die  Bahn  nach  Prag.  Die 
Strecke  Wien— Gmünd  ist  zweigleisig,  die  Strecken  nach  Prag  und  Eger  sind  z.  Z. 
noch  eingleisig,  sollen  aber  später  zweigleisig  ausgebaut  werden.  Die  Strecken- 
belastung durch  Schnell-  und  Personenzüge  betrug  im  Sommer  1912  werktäglich: 
Eger— Wien  8    Wien— Eger  '  7 

nach  Wien  entspringend  —  von  Wien  endigend  2 
Prag — Wien  4   Wien— Prag  2 

nach  Prag  entspringend    4    von  Prag  endigend  2 

Außerdem  fanden  dreimal  am  Tage  Kurswagenübergänge  in  der  Richtung  Wien- 
Prag  und  einmal  in  der  Richtuug  Prag— Wien  statt. 


Der  Bahnhof  besitzt  Durcbgangsform;  das  Empfangsgebände  liegt  seitlich,  die 
Eingangshalle  befindet  Bich  etwa  in  Straßenhöhe,  ebenso  die  Bahnsteige.  Diese  sind, 
soweit  sie  zwischen  den  Gleisen  liegen,  dnrch  einen  Tunnel  zugänglich  gemacht. 
Die  Uanptpersonengleise  sind  nach  dem  Grundsatz  des  Richtungsbetriebes  angeordnet, 
und  zwar  liegt  die  Bahn  Eger— Wien  zwischen  den  Gleisen  von  und  nach  Prag.  Zu 
beachten  ist,  daß  links  gefahren  wird. 

Die  Kreuzung  der  Personengleise  von  und  nach  Eger  mit  den  Ausfahrgleisen  nach 
Prag  ist  durch  ein  Bauwerk  beseitigt;  dies  dient  gleichzeitig  zur  Unterführung  des 
Gütergleises  von  Eger  sowie  des  Gütergleises  von  und  nach  Prag  unter  den  Personen- 
gleisen von  und  nach  Eger.  Es  bleibt  am  rechten  Ende  lediglich  die  Spaltungs- 
kreuzung des  Gütergleises  von  Prag  mit  dem  Personengleis  nach  Prag  bestehen.  Am 
linken  Ende  müssen  alle  Güterzüge  nach  Wien  das  Einfahrgleis  der  Personenzüge 

•*)  Vgl.  Oder.  Artikel  »Bahnhöfe«  in  der  Enzyklopädie  des  Eisenbahnwesens,  herausgeg.  von  v.  1t ö 1 1 , 
2.  Anfl.,  Bd.  I,  Berlin  und  Wien  1912,  S.  401 

lUodbnch  <L  lnK.-Wis»e»Kh.  V.  i.  2.  Abt.  10 
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von  Wien  kreuzen.  Für  den  Personenverkehr  sind  fünf  Bahnsteiggleise  vorgesehen, 
außerdem  sind  noch  zwei  weitere  Gleise  vorhanden,  die  anscheinend  in  Ausnahmefällen 
zu  Überholungen  benutzt  werden  sollen.  Die  Gleisanlagen  für  den  Güterverkehr  be- 
stehen aus  einer  Anzahl  von  Überholungsgleisen,  sowie  von  Aufstell-  und  Ordnungs- 
gleisen, die  beiderseits  an  Ausziehgleise  angeschlossen  sind.  Der  Güterschuppen  und 
die  Umladehalle  liegen  auf  derselben  Seite  wie  das  Empfangsgebäude.  Auf  der  an- 
deren Seite  des  Vorplatzes  liegt  ein  (in  Abb.  217  nicht  dargestellter)  Lokalbahnhof, 
der  durch  ein  Anschlußgleis  mit  dem  Staatsbahnhof  verbunden  ist. 

2.  Bahnhof  Saalfeld/Saale. 

Der  Bahnhof  Saalfeld  (Abb.  218,  sowie  Taf.  X,  Abb.  2)  gehört  zur  kgl.  preußischen 
Eisenbahndirektion  Erfurt83).  Er  bildet  eine  wichtige  Zwischenstation  der  Strecke 
Berlin— Jena— Nürnberg— München.  Am  linken  Ende  münden  die  drei  Linien  von  Gera 
(Leipzig  bzw.  Berlin),  Jena  (Berlin)  und  Blankenburg  ein,  vom  rechten  Ende  dagegen 
kommt  die  Linie  von  Probstzella  (München),  in  die  12  km  südlich  von  Saalfeld  die  Bahn 
von  Lobenstein  einmündet  Es  verkehren  durchgehende  Züge  in  den  Richtungen  Probst- 
zella— Jena  und  Probstzella — Gera.  Der  Bahnhof  erhält  dadurch  eine  besondere 
Bedeutung,  daß  25  km  weiter  südlich  —  bei  Probstzella  —  der  Übergang  von  den 
preußischen  auf  die  bayerischen  Bahnen  stattfindet,  und  daß  die  Geschäfte  der  Über- 
gangstation, die  früher  fast  ausschließlich  von  Probstzella  wahrgenommen  wurden, 
in  den  letzten  Jahren  zum  großen  Teil  von  Saalfeld  zu  erledigen  waren;  so  z.  B.  die 
Umladung  der  Stückgüter,  die  Umordnung  der  Durchgangsgttterzüge  usw. 

Die  Streckenbelastung  durch  Schnell-  und  Personenzüge  betrug  im  Sommer  1912 
werktäglich: 

von  Probstzella  endigend  8   nach  Probstzella  beginnend  6 

nach  Gera  beginnend  8   von  Gera  endigend  7 

von  Probstzella  nach  Gera  durchlaufend  5  von  Gera  nach  Probstzella  durchlaufend  5 
von  Probstzella  nach  Jena  durchlaufend  5  von  Jena  nach  Probstzella  durchlaufend  5 
nach  Jena  beginnend  12    von  Jena  endigend  11 

nach  Blankenburg  beginnend  8    von  Blankenburg  endigend  8 

Außerdem  fanden  Übergänge  von  Zügen  oder  Zugteilen  statt,  so  wurden  z.  B.  von 
einem  Eilzug  Halle — Jena — Saalfeld,  der  in  Gleis  3  einlief,  die  drei  vordersten 
Wagen  mit  der  Spitze  eines  in  Gleis  5  eingelaufenen  Zuges  Leipzig— Gera— München 
vereinigt  usw.  Saalfeld  ist  also  Trennungsbahnhof  für  die  Strecken  Probstzella— Jena 
und  Probstzella — Gera,  sowie  Endbahnhof  für  die  Strecke  von  Blankenburg. 

Das  Kmpfangsgebäude  liegt  seitlich,  ihm  gegenüber  der  Ortsgüterschuppen  und 
eine  größere  Umladeballe.  Die  Gleise  lagen  ursprünglich  alle  in  Geländehöbe;  bei 
einer  Umgestaltung  der  Bahnsteiganlagen  und  des  Empfangsgebäudes  wurden  die 
Personenglcise  im  mittleren  Teil  des  Bahnhofs  gehoben.  Der  Vorplatz  und  die  Ein- 
gangshalle liegen  tief.  Die  Bahnsteige  sind  durch  einen  Tunnel  zu  erreichen. 
Die  Bahnsteiggleise  werden  folgendermaßen  benutzt: 

Gleis  1  für  Züge  von  Blankenburg, 

Gleis  2  für  Züge  nach  Blankenburg, 

Gleis  3  für  Züge  von  Jena  nach  Probstzella. 

Gleis  4  für  Züge  von  Probstzella  nach  Jena, 

<«)  Der  Entwurf  stammt  \on  dem  verstorbenen  Obeibaur.n  (ieb.  Regierungsrat  Dirckscn. 
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Gleis  5  für  Züge  von  Gera  nach  Probstzella, 
Gleis  6  für  Züge  von  Probstzella  nach  Gera. 
Die  Gleise  sind  also  linienweise  geordnet.  Zum  Abstellen  endigender  Züge  oder 
einzelner  Wagen  dienen  (vgl.  Tafel  X,  Abb.  2)  am  Nordende  die  Gleise  la,  16  N,  16  S, 
17  (Hilfszng),  18  and  19;  am  Sttdende  die  Gleise  61,  62  nnd  63.    Die  Anzahl  nnd 
Länge  der  Abstellgleise  ist  zn  gering. 

Jenseits  der  Bahnsteige  liegen  (etwa  3  m  tiefer)  die  GUterhanpt-  nnd  Nebengleise. 
Durch  schwache  Neigungen  an  den  Enden  sind  die  Personengleise  in  gleiche  Höhe 
mit  jenen  gebracht.    Im  Güterverkehr  kommen  folgende  Verkehrsbeziehungen  vor: 

1.  DurchgangsgUterzUge  Berlin— Jena— Nürnberg  und  umgekehrt  (vier  in  jeder 
Richtung), 

2.  NahgUterzUge  Saalfeld— Probstzella, 

3.  NahgUterzUge  Saalfeld — Lobenstein, 

4.  NahgUterzUge  Saalfeld — Blankenburg  (nach  Arnstadt  bzw.  Katzhtttte), 

5.  NahgUterzUge  Saalfeld — Gera, 

6.  NahgUterzUge  Jena— Weißenfels. 

Saalfeld  ist  Nachrangierstation  fttr  die  DurchgangsgUterzUge  Berlin— Nürnberg 
und  umgekehrt,  dagegen  Zugbildungs-  oder  Endstation  für  alle  anderen  Güterzuge. 
Die  G Uterhauptgleise  (Abb.  218)  werden  folgendermaßen  benutzt: 

Gleis  8  für  Züge  von  und  nach  Arnstadt,  sowie  ausnahmsweise  nach  Gera 
oder  von  Jena, 

Gleis  9  für  Zuge  von  Jena, 

Gleis  10  für  Züge  nach  Gera,  Jena,  Arnstadt, 

Gleis  11  fUr  ZUge  von  Gera, 

Gleis  12  für  Züge  nach  Gera. 
Nach  Probstzella  können  Güterzüge  ans  den  Gleisen  8,  9,  11  und  45  ausfahren. 
Gleis  7  wird  lediglich  als  Ubergabegleis  zwischen  Güter-  und  Personenbahnhof  be- 
nutzt. Am  südlichen  Ende  (rechts)  liegen  zwei  Ansziehgleise  Z(  und  Z2  mit  Ablauf- 
bergen, an  die  eine  große  Anzahl  von  Stumpfgleisen  zum  Rangieren,  ferner  die  Frei- 
ladegleise sowie  die  Güterschuppen  und  Umladegleise  angeschlossen  sind.  Am 
Nordende  liegt  ein  ansteigendes  Ausziehgleis  Z8,  an  das  nur  wenige  Ordnnngsgleise 
(21—24)  sich  anschließen. 

Die  Behandlung  der  Güterzuge  ist  sehr  verschieden.  DurchgangsgUterzUge  Berlin — 
Jena — Nürnberg  fahren  beispielsweise  in  Gleis  9  ein;  die  Wagen  werden  in  eines 
der  südlichen  Ansziehgleise  Zt  oder  Z2  herausgezogen  und  in  den  Gleisen  45 — 58 
und  64  geordnet;  reichen  diese  nicht  aus,  so  werden  auch  die  südlichen  Spitzen  der 
Gleise  vor  dem  Güterschuppen  (14  und  15),  an  der  ümladebühne  (32—34)  oder  den 
Freiladestraßen  (35—43)  zu  Hilfe  genommen.  Die  Züge  werden  dann  —  nach  der 
Zerlegung  —  wieder  zusammengestellt,  wobei  in  der  Regel  eine  Ordnung  nach  sechs 
Gruppen  erforderlich  wird.  Einzelne  Durchgangszüge  nach  Bayern  werden  übrigens 
nicht  in  Saalfeld,  sondern  in  Jena  oder  Probstzella  rangiert. 

Durchgangszüge  von  Bayern  (Probstzella)  nach  Jena  (Berlin)  fahren  in  Gleis  10 
ein;  sie  führen  am  Schluß  meist  eine  große  Gruppe  von  Wagen  für  Saalfeld-Ort 
und  -Übergang.  Diese  wird  von  einer  Verschiebelokomotive  nach  dem  rechten  (sud- 
lichen] Ende  hin  abgezogen.  Die  mitzugebenden  Wagen  (Weiüenfels,  Wahren,  Halle, 
Berlin)  stehen  in  Gleis  21—23  den  nördlichen  Verlängerungen  der  Gleise  13 — 15) 
bereit;  sie  werden  in  das  nördliche  Ausziehgleis  Z-j  vorgezogen  und  in  die  Spitze 

10* 
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des  Zages,  dessen  verblei- 
bender Teil  (Durchgang) 
hierbei  in  Gleis  10  zurück- 
gedrUckt  werden  muß, 
durch  zwei  Lokomotiven 
(mittels  des  im  Handb.  der 
Ing.-Wiss.  V.  4,  1,  S.  51 
beschriebenen  Verfahrens) 
kursmäßig  eingeordnet 

Nah-  und  Stuckguter- 
zuge  nach  Jena,  die  in 
Saalfeld  entspringen,  fah- 
ren ebenfalls  aus  Gleis  10 
ab.  Die  Spitze  wird  vom 
nördlichen  Ausziehgleis  Z3, 
der  Rest  des  Zuges  (etwa 
13  Gruppen}  dagegen  von 
einem  der  südlichen  Aus- 
ziehgleise Zj  oder  Zx  in 
das  Ausfahrgleis  gestellt. 
Die  Fertigstellung  eines 
derartigen  Zuges,  bei  dem 
der  größte  Teil  der  Wagen 
bewegt  werden  muß,  erfor- 
dert etwa  25  Minuten. 

Nahguterzllge  nach 
Probstzella  werden  in  Gleis 
45  zur  Ausfahrt  bereit  ge- 
stellt; die  Spitze  dieser 
Züge  wird  vom  Ausziehgleis 
Z,  aus  in  den  Ordnungs- 
gleisen fertig  gemacht. 

Nabgtlterzttge  nach 
Gera  werden  dagegen  von 
beiden  Enden  her  behan- 
delt. Die  Wagen  werden 
zunächst  in  eines  der  Aas- 
ziehgleise Zi  oder  Z2  vor- 
gezogen; die  Schlußgruppe 
Gera  läuft  nach  Gleis  12  ab; 
die  anderen  Wagen  dage- 
gen nach  Gleis  14.  Von  hier 
aus  werden  sie  nach  Norden 
vorgezogen,  in  den  Gleisen 
21 — 24  nach  etwa  10  Grup- 
pen geordnet  und  dann 
vor  den  Schluß  in  Gleis  12 
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gesetzt.  Das  Ordnen  der  Spitze  von  Norden  her  in  den  Gleisen  21 — 24  ist  sehr  zeit- 
raubend (40  Minnten) ;  es  würde  besser  von  den  südlichen  Aasziehgleisen  aas  bewerk- 
stelligt werdea,  doch  sind  diese  anderweitig  zn  sehr  in  Anspruch  genommen. 

NahgüterzUge  nach  Arnstadt  werden  von  Süden  her  geordnet  and  in  Gleis  8 
oder  10  zur  Abfahrt  bereit  gestellt. 

Das  Gttterscbappengleis  15  ist  an  beiden  Enden  angeschlossen;  die  Zustellung 
der  Wagen  erfolgt  fast  ausschließlich  vom  rechten  Ende,  die  Abholung  dagegen 
auch  zum  Teil  vom  linken  Ende  her.  Die  hier  abgeholten  Wagen  werden  entweder 
in  die  abgehenden  Güterzüge  eingestellt  oder  nach  Gleis  14  gesetzt,  von  dort  nach 
den  Ausziehgleisen  Zt  und      vorgezogen  and  verteilt. 

Der  Eilgutverkehr  wickelt  sich  bisher  nur  in  Personen-  oder  Güterzügen  ab. 
Einzelne  Stücke  werden  in  der  Regel  am  Bahnsteig  entladen.  Zurzeit  ist  ein  Eilgnt- 
schuppen  im  Bau. 

Da  Saalfeld  Lokomotivwechselstation  für  die  meisten  Züge  ist,  so  befindet  sich 
dort  ein  großer  Lokomotivschuppen  sowie  eine  umfangreiche  Bekohlnngsanlage.  Es 
sind  zurzeit  80  Lokomotiven  stationiert. 

3.  Berlin,  Schlesischer  Bahnhof. 

Der  Schlesische  Bahnhof  in  Berlin  (Abb.  219  sowie  Tafel  I,  Abb.  1)  gehört  zur 
kgl.  preuß.  Eisenbahndirektion  Berlin;  er  war  ursprünglich  Endbahnbof  der  Nieder- 
schlesisch-Märkischen  Eisenbahn.  Durch  Eröffnung  der  Berliner  Stadtbahn  im  Jahre 
1882,  die  sich  unmittelbar  an  die  genannte  Bahn  anschloß,  wnrde  er  Zwischenbahn- 
hof'4). Die  Stadtbahn  (in  der  Abb.  links)  ist  viergleisig,  die  beiden  nördlichen  Gleise 
dienen  dem  Nahverkehr,  die  beiden  südlichen  fast  ausschließlich  dem  Fernverkehr. 
Nur  einzelne  Vorortzüge,  z.  B.  diejenigen  der  Ostbahn,  laufen  ebenfalls  über  die  süd- 
lichen Gleise.  An  den  Schlesischen  Bahnhof  schließen  sich  nach  Osten  zu  (rechts) 
folgende  Strecken  an: 

1.  in  Verlängerung  der  Stadtbahnnahgleise: 

a)  die  Strecke  nach  WarschauerstraHe  f Stadtbahnverkehr),  die  sich  in  drei  ' 
Zweige  teilt,  nämlich  den  Nordring,  den  SUdring  und  die  Strecke  nach 
Lichtenberg-Friedrichsfelde,  wo  sich  ein  Abstellbahnhof  befindet; 

b)  die  Vorortstrecke  der  schlesischen  Bahn  nach  Erkner; 

2.  in  Verlängerung  der  Stadtbahnferngleise: 

a)  die  Strecke  nach  Kummeisburg,  die  sich  in  die  Gleise  der  Schlesischen 
Bahn  (Frankfurt  a.  0.)  und  der  Ostbahn  (Scbneidemühl,  Dirschau,  Brom- 
berg) verzweigt; 

b)  Das  Verbindungsgleis  zum  Abstellbahnhof  für  Fernzüge  von  und  nach 
dem  Westen. 

Auf  der  StadtbahnBeite  liegt  in  unmittelbarer  Verbindung  mit  dem  Schlesischen 
Bahnhof  der  Endbahnhof  der  Strecke  nach  Wriezen,  der  im  folgenden  nicht  weiter 
behandelt  werden  soll. 

Der  Schlesische  Bahnhof  ist  Zwischenstation  für  die  am  Westende  der  Stadt- 
bahn (in  Charlottenburg)  entspringenden  und  endigenden  Fernzüge  der  schlesischen 


«*)  Der  Umbau  vor  Eröffnung  der  Stadtbahn  wurde  nach  den  Planen  des  verstorbenen  Oberbaurates 
Geb.  Regierungsrates  Dircksen  ausgeführt.  Die  wesentlichen  Verbesserungen,  die  der  Bahnhof  im  Laufe 
der  letzten  Zeit  erfahren  hat,  stammen  von  dem  Ober-  und  Geheimen  Baurat  Suadicani. 
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und  Ostbabn,  ebenso 
für  die  meisten  Stadt- 
und  Vorortzuge;  da- 
gegen Anfangs-  und 
Endstation  für  alle 
Fernzüge  der  Wetzlarer 
Bahn  (Nordhausen),  für 
die  Schnell-  und  einige 
Personenzüge  derLehr- 
ter  Bahn  (Hannover, 
Cöln),  für  zwei  Züge 
der  Potsdamer  Bahn 
(Magdeburg),  sowie  für 
einige  Vorortzüge,  die 
Uber  die  Stadtbahn  lau- 
fen; endlich  ist  er  Kehr- 
station für  einzelne 
Stadtbahnzüge.  Es  be- 
ginnen und  endigen 
hier    außerdem  die 

Fahrten  sämtlicher 
Bahnpostwagen. 

Die  Streckenbe- 
laatung  der  Ferngleise 
betrug  werktäglich  im 
Jahre  19 12  in  der  Rich- 
tung von  der  Stadtbahn 
84,  in  umgekehrter 
Richtung  dagegen  82 
Schnell-  und  Personen- 
züge. Die  Strecken- 
belastung der  Stadt- 
gleise dagegen  betrug 
in  jeder  Richtung  an 
Werktagen  371,  an 
Sonutagen  423  Züge. 
In  den  Zeiten  stärksten 
Verkehrs  liefen  in  der 
Stunde  24  Stadtbahn- 
züge in  jeder  Rich- 
tung. 

Das  Empfangsge- 
bäude liegt  seitlich  von 
den  Gleisen  in  Straßen- 
höhe. Eingangshalle, 

Fahrkartenausgabe, 
Gepäckabfertigung  und 
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Wartesäle  liegen  etwa  6  m  unter  Schienenoberkante.  Es  sind  fllnf  Bahnsteige  vor- 
gesehen und  zwar: 

Bahnsteig  A  für  Vorortzüge  der  Ostbahn  und  Sonderatige  der  Schlesischen 
und  Ostbahn,  sowie  Markthallenzüge  von  und  nach  der  Stadtbahn. 

Bahnsteig  B  für  endigende  oder  weiterfahrende  Fernzüge  von  der  Stadtbahn, 
sowie  Kennzüge  nach  und  von  der  Schlesischen  und  Ostbabn. 

Bahnsteig  C  für  beginnende  oder  durchgehende  Fernzüge  nach  der  Stadtbahn; 
endigende  Sonderzüge  der  Schlesischen  oder  Ostbahn,  Vorortzüge  Strauß- 
berg— Spandau  und  Rennzüge. 

Bahnsteig  D  Stadtringzüge  und  Vorortzüge  nach  Erkner  von  der  Stadtbahn 
(in  Richtung  West-Ost). 

Bahnsteig  E  Stadtring-  und  Vorortzüge  nach  der  Stadtbahn  (in  Richtung 
Ost-West). 

Von  den  zwischen  Bahnsteig  B  und  C  liegenden  Gleisen  dient  Gleis  2  S  als 
Durchlaufgleis,  Gleis  3S  als  Aufstellgleis  für  einen  Reserveschnellzug  und  für  Ver- 
stärkungswagen. 

Neben  dem  Ferngleis  nach  Osten  liegt  der  Postbahnhof  (vgl.  Abschnitt  IV  D  §  25), 
der  von  den  Bahnsteigen  aus  bequem  zu  erreichen  ist. 

Der  Schlesische  Bahnhof  stellt  die  Verdoppelung  eines  Trennungsbahnhofs  mit 
Richtangsbetrieb  dar,  erstens  für  die  Stadtgleise,  die  sich  in  die  Stadtring-  und  Vor- 
ortgleise spalten  und  zweitens  für  die  Ferngleise,  die  sich  in  die  Fernstrecke  nach 
Rummelsburg  und  die  Verbindungstrecke  nach  dem  Abstellbahnhof  teilen.  In  beiden 
Fällen  ist  die  Trennungskreuzung  durch  tunnelähnlicbe  Bauwerke  beseitigt. 

Bei  der  Unterfdbrung  des  Stadtgleises  nach  Warschauerstraße  sind  Gefälle  1 : 45 
und  Steigungen  1 : 100,  bei  der  Unterführung  des  Ferngleises  nach  Rammelsbnrg  Ge- 
fälle 1:40  und  Steigungen  1:300  angewandt  worden.  Die  Benutzung  derartig  starker 
Neigungen  erscheint  im  vorliegenden  Falle  unbedenklich,  weil  es  sich  lediglich  um 
aasfahrende  Personenzüge  handelt  und  die  SteiUtrecken  nur  bergab  befahren  werden. 

Der  Betrieb  der  Fernzüge  spielt  sich  im  allgemeinen  folgendermaßen  ab:  Die 
Leerzüge  sind  z.  T.  auf  dem  unmittelbar  benachbarten  Abstellbahnhof,  z.  T.  aber, 
weil  jener  zu  klein  ist,  auf  einer  Station  der  Schlesischen  Bahn  (Cöpenick)  aufge- 
stellt Zurzeit  ist  ein  großer  Abstellbahnhof  bei  Rummelsburg  im  Bau  (s.  Absch.  IV  A, 
§  18).  Die  Leerzüge  kommen  demnach  Uber  das  Verbindangsgleis  vom  Abstellbahnhof 
oder  über  das  Ferngleis  von  Osten  meist  mit  der  Zuglokomotive  ausgerüstet  und 
fahren  in  Gleis  1  S  oder  1  N  ein;  soll  ein  Postwagen  am  vorderen  Teil  des  Zuges 
hinter  dem  Packwagen  eingestellt  werden,  so  zieht  die  Zuglokomotive  den  Pack- 
wagen vor,  während  eine  Verschiebelokomotive  den  durch  Gleis  2  S  angebrachten 
Postwagen  einstellt.  Ebenso  müssen  Postwagen,  die  am  Schluß  eines  von  der  Stadt- 
bahn gekommenen  Zuges  nach  dem  Osten  laufen  sollen,  durch  eine  Verschiebeloko- 
motive über  Gleis  2  S  nach  dem  Westende  vorgezogen  und  von  dort  beigestellt  werden. 

Züge,  die  vom  Abstellbahnhof  kommen  und  noch  nicht  sofort  in  ein  Bahnsteig- 
gleis vorrücken  können,  werden  zunächst  in  einem  der  Wartegleise  26  oder  27  auf- 
gestellt Ebenso  werden  angekommene  Züge  zuweilen  in  das  Wartegleis  19  vorge- 
zogen, falls  sie  nicht  sofort  zum  Abstellbahnhof  überführt  werden  können,  weil  das 
Verbindungsgleis,  das  täglich  durch  etwa  150  Fahrten  belastet  wird,  noch  nicht  frei  ist. 
Dieses  Gleis  hat  eine  Neigung  von  1:60,  weshalb  schwere  Züge  eine  Schiebeloko- 
motive erhalten  müssen. 
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Die  Benutzung  der  übrigen,  bisher  nicht  genannten  Gleise  ist  folgende: 
Gleis  14  S — 18  S  Aufstellung  leerer  Personen-  und  Postwagen,  eines  Reserve- 
zuges und  einzelner  Guterwagen; 
Gleis  22  S  Aufstellung  einer  Lokomotive  und  eines  Gepäckbeiwagens  für 
Schnellzüge; 

Gleis  28  S  Ausziehgleis  für  die  Gleisgruppen  16-19  S,  26  und  27; 
Gleis  29  S  Ausziehgleis  für  die  Gleisgruppe  12  S— 19  S. 

Außerdem  sind  noch  am  linken  westlichen  Ende  einige  Stumpfgleise  vorhanden, 
die  zur  Aufstellung  eines  Hilfszuges  und  einer  Reservelokomotive  dienen. 

Der  Lokomotivschuppen  befindet  sich  südöstlich  von  den  Personenanlagen ;  er  ist 
an  den  Abstellbahnhof  angeschlossen.  Der  Abstellbahnhof  selbst  soll  nicht  beschrie- 
ben werden,  da  er  wenig  Bemerkenswertes  bietet. 

Eilgutwagen,  die  auf  den  Ortsgtiterbahnhöfen  der  Ost-  und  Schlesischen  Bahn 
be-  und  entladen  werden,  stellt  man  den  Uber  die  Stadtbahn  verkehrenden  Zügen 
nur  selten  bei;  man  befördert  sie  in  der  Regel  in  EilgUterzügen.  Sollen  sie  aus- 
nahmsweise Personenzügen  beigegeben  werden,  so  überführt  man  sie  vom  Güter- 
nach  dem  Abstellbahnhof. 

Die  Nebengleisanlagen  für  den  Stadtbahnverkehr  sind  unbedeutend;  sie  bestehen 
aus  vier  Aufstellgleisen  für  ganze  Züge  (Kehrgleisen)  12  N— 15  N  und  einem  Abstell- 
gleis 16  N  für  einzelne  Verstärkungswagen.  Außerdem  sind  Gleise  zur  Aufstellung 
von  Stadtbahnreservelokomotiven  vorhanden. 

4.  Hauptbahnhof  Hamburg. 
Der  Bahnhof65)  gehört  zur  kgl.  preuß.  Eisenbahndirektion  Altona,  wird  aber  von 
der  Lübeck-Büchencr  Eisenbahn  mitbenutzt.  Die  allgemeine  Fuhrung  der  einmün- 
denden Strecken  ist  aus  Abb.  220  zu  ersehen.  Am  linken  Ende  (Norden)  mündet  die 
viergleisige  Hamburger  Stadtbahn  von  Altona  her  ein,  zwei  der  Gleise  dienen  dem 
Nahverkehr  und  werden  zum  überwiegenden  Teil  von  elektrischen  Triebwagenzügen 
benutzt,  die  beiden  anderen  sind  vorwiegend  für  den  Fernverkehr  bestimmt.  Die 
Ferngleise  spalten  sich  beim  Einlauf  in  den  Bahnhof  in  zwei  Hauptgleisgruppen, 
deren  jede  aus  vier  nach  Richtungen  geordneten  Gleisen  besteht.  Am  rechten  (süd- 
lichen) Ende  des  Bahnhofs  münden  4  Bahnen  ein:  die  Nahverkehrstrecke  von  Ohls- 
dorf und  die  Fernstrecken  von  Lübeck,  Berlin  und  Harburg;  die  letztere  verzweigt 
sich  in  Harburg  nach  Hannover,  Bremen  und  Cuxhaven.  Zwischen  der  Berliner  Bahn 
und  den  Nahgleisen  von  Ohlsdorf  besteht  eine  Verbindung,  um  die  Vorortzüge  von 
Friedrichsruh,  einer  Station  der  Berliner  Strecke,  noch  vor  dem  Bahnhof  Hamburg  auf 
die  Nahgleise  der  Stadtbahn  Uberleiten  zu  können;  sie  liegt  bei  K3  auf  der  in  Abb.  231 
nicht  angedeuteten  Station  Berliner  Tor.  Ferner  ist  am  rechten  Ende  ein  Abstell- 
bahnhof angeschlossen.  Die  Streckenbelastung  betrug  im  Sommer  1912  werktäglich: 

a)  Richtung  Berlin 

nach  Hamburg-Altona  (Ferngl.)    .  .  27        von  Altona  über  Hamburg  (Ferngl.)  26 

in  Hamburg  endigend  (kehrend)  .  .    8       in  Hamburg  beginnend  8 

nach  Hamburg- Altona  Uber  die  Nah-            von  Altona  Uber  die  Nahgleise  der 
gleise  der  Stadtbahn  17  Stadtbahn  17 


«i)  Entwurf:  Ober-  und  Geheimer  Daurat  R.  Caesar. 
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nach  Hamburg 


nach  Hamburg-Altona 
in  Hamburg  endigend 


nach  Hamburg-Altona 
in  Hamburg  endigend 


b)  Richtung  Lübeck 
 44       von  Hamburg  

c)  Richtung  Harburg— Ci)ln 

 15       von  Altona  Uber  Hamburg 

 3       in  Hamburg  beginnend  .  . 

d)  Richtung  Harburg— Uelzen 

 21       von  Altona  Uber  Hamburg 

 2       in  Hamburg  beginnend  .  . 


•     ♦  • 


44 


17 
1 


21 
1 


v.  Altona 


Abb.  220.  HMptbO.hofUa.barr 

e)  Richtung  Harburg — Cuxhaven 

nach  Hamburg- Altona  10       von  Altona  Uber  Hamburg    ....  11 

in  Hamburg  endigend  9       in  Hamburg  beginnend  10 

f)  Richtung  Altona — NeumUnster — Kiel  (Norden) 

in  Hamburg  endigend  21       in  Hamburg  beginnend  25 

Uber  Hamburg  weiterlaufend  (bereits           von  Berlin  oder  Harburg  kommend 
gezählt)  11  (bereite  gezählt)  7 

Es  endigen  also  alle  Zuge  aus  der  Richtung  Lübeck,  etwa  2/3  der  Zuge  aus  der 
Richtung  NeumUnster  und  außerdem  noch  22  ZUge  der  anderen  Richtungen;  insge- 
samt sind  es  21  Züge  von  Altona  her  und  66  Züge  aas  der  umgekehrten  Haupt- 
richtung, deren  Lauf  in  Hamburg  aufhört. 

Bei  der  Aufstellung  des  Bahnhofsplanes  nahm  man  an,  daß  die  ZUge  von  Lübeck 
zwar  zunächst  in  Hamburg  endigen  sollten,  rechnete  aber  offenbar  damit,  daß  sie  in 
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Zukunft  —  etwa  nach  einer  Verstaatlichung  der  Lübeck  -Buchener  Bahn  —  nach 
Altona  weiterlaufen  würden.  In  diesem  Fall  wäre  Hamburg  für  alle  vom  rechten 
Ende  her  kommenden  Züge  (Berlin,  Lübeck,  Hannover,  Cöln,  Cuxhaven)  Zwischen- 
station geworden,  ebenso  für  die 
von  links  (Altona)  kommenden  Züge 
nach  den  genannten  5  Richtungen. 
Dagegen  wäre  Hamburg  End-  und 
Anfangstation  für  alle  von  und 
nach  NeumUnster  laufenden  Züge 
geblieben,  soweit  sie  nicht  etwa  auf 
eine  der  anderen  Strecken  über- 
geleitet werden  sollten.  Bei  dieser 
Betriebsweise  wären  lediglich  drei 
Hauptgleiskreuzungen  aufgetreten 
(vgl.  Abb.  220) :  am  linken  Ende  Ku 
bei  der  Trennung  der  Ferngleise 
in  die  beiden  Hauptgruppen,  am 
rechten  Ende  dagegen  A~2  bei  der 
Überführung  der  von  NeumUnster— 
Altona  kommenden,  in  Hamburg 
endigenden  Züge  zum  Abstellbahn- 
hof, mit  den  Einfahrgleisen  von 
Harburg,  und  K3  bei  der  Abspal- 
tung der  Verbindungsbahn  für  die 
Friedrichsruher  Vorortzüge  von  der 
Berliner  Strecke.  Wie  die  Zusam- 
menstellung der  Streckenbelastung 
zeigt,  entspricht  der  Betrieb  auf 
dem  Hauptbahnhof  Hamburg  zur 
Zeit  nicht  dem  zuletzt  dargestellten 
Zustand.  Die  zahlreichen  Züge  von 
Lübeck  werden  nicht  nach  Altona 
durchgeführt,  sondern  müssen  in 
Hamb  arg  kehren.  Auch  für  manche 
Züge  der  Strecken  von  Berlin  und 
Harburg  ist  Hamburg  End-  oder 
Anfangstation  geworden. 

Der  Betrieb  wird  dadurch  er- 
schwert, daß  die  Güterzüge  von 
Berlin  und  Hannover  (Bremen)  nach 
Altona  sämtlich  den  Hauptbahnhof 
durchlaufen  müssen,  wofür  teilweise 
besondere,  in  Abb.  220  nicht  ge- 
zeichnete, Durchfahrgleise  vorge- 
sehen sind.    Eine  weitere  Erschwerung  besteht  endlich  darin,  daß  in  Hamburg  fast 
sämtliche  Postwagen  den  Schnell-  und  Personenzügen  entnommen  oder  ihnen  beige- 
stellt werden. 
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Der  Bahnhof,  dessen  Gleisanordnung  in  Abb.  221  schematisch  und  auf  Tafel  II, 
Abb.  2  der  Wirklichkeit  entsprechend  dargestellt  ist,  kann  als  Trennungsbahnhof 
in  Darchgangsforin  bezeichnet  werden.  Er  besitzt  10  Bahnsteiggleise,  von  denen 
Gleis  1  und  2  solchen  Zügen  dienen,  die  anf  den  Nahgleisen  der  Stadtbahn  ver- 
kehren; alle  anderen  Bahnsteiggleise  werden  von  den  Zügen  der  Ferngleise  benutzt. 
Zwischen  den  Gleisen  6  und  9  sind  2  Durohlaufgleise  angeordnet.  Im  Zwickel  rechts 
liegt  das  Bahnhofspostamt  und  weiterhin  der  Abstellbahnhof.  Der  eigentliche  Personen- 
bahnhof liegt  in  einem  7  m  tiefen  und  114  m  breiten  Einschnitt,  den  das  Empfangs- 
gebäude60) bruckenartig  quer  zu  den  Gleisen  Uberspannt  (s.  Abb.  51,  S.  47).  Es  besitzt 
eine  geräumige  Wandelhalle,  die  von  einem  Ende  zum  anderen  reicht.  Auf  ihrer 
einen  Seite  liegen  die  Wartesäle  und  Gepäckabfertigungen,  auf  der  anderen  die 
Fahrkartenausgaben  und  die  Zugänge  zu  den  Bahnsteigen.  Der  östliche  Eingang 
dieser  Halle  sollte  der  Ankunft,  der  westliche  dagegen  der  Abfahrt  dienen.  Am  öst- 
lichen Ende  befinden  sich  außerdem  besondere  Schalter  für  den  Nahverkehr.  Da  die 
Haupthalle  (ebenso  wie  die  Wartesäle)  außerhalb  der  Bahnsteigsperre  liegt,  so  wird 
sie  vielfach  als  Aufenthaltsraum  oder  Durchgang  von  Leuten  benutzt,  die  nichts  auf  dem 
Bahnhof  zu  suchen  haben.  An  der  südlichen  Längseite  der  großen  Querhalle,  von  wo 
die  Treppen  zu  den  Bahnsteigen  hinabführen,  ist  ein  Streifen  durch  ein  Gitter  abgetrennt, 
in  dem  die  Bahnsteigsperre  liegt;  dieses  durch  das  Gitter  abgetrennte  Stück  dient 
gleichzeitig  als  Übergang  zwischen  den  einzelnen  Fernbahnsteigen.  Es  reicht  nicht 
bis  zu  den  Nabgleisen  1  und  2,  da  der  Zugang  zu  diesen  seitlich  verschoben  ist. 
Eine  weitere  Verbindung  ist  am  südlichen  Ende  der  Bahnsteige  durch  eine  Quer- 
brücke hergestellt  (Tafel  II,  Abb.  21  Sie  ist  an  den  beiden  Stirnenden  durch  die 
Bahnsteigsperre  abgeschlossen.  Da  hier  ein  Fahrkartenschalter  fehlt,  so  können  nur 
solche  Reisenden  zu  den  Bahnsteigen  gelangen,  die  mit  Monatskarten  oder  Fahrkarten 
verseben  sind  oder  diese  aus  Automaten  entnehmen.  Die  südliche  Querbrucke  dient 
ferner  als  Ausgang  und  Verbindung  für  die  umsteigenden  Reisenden,  insbesondere 
zwischen  Zügen  des  Fern-  und  Nahverkehrs.  Neben  sämtlichen  Personengleisen  des 
Bahnhofs  liegen  Dienstbahnsteige  (Gepäcksteige),  so  daß  allgemein  eine  Benutzung  der 
Personenbahnsteige  durch  Gepäckkarren  Überflüssig  ist.  Nur  der  neben  Gleis  6 
liegende  Gepäcksteig  wird  von  den  Gepäckträgern  nicht  gern  benutzt,  da  er  in  der 
Mitte  von  einer  Weichen  Verbindung,  die  zum  Einsetzen  der  Lübecker  Zuge  dient, 
durchkreuzt  wird.  Die  Gepäckbeförderung  geschieht  auf  Karren,  die  mit  Fahrstühlen 
gehoben  und  gesenkt  werden,  nnr  das  ankommende  Gepäck  von  Berlin,  Lübeck  und 
Harburg  kann  durch  Förderbänder  nach  der  Gepäckausgabe  hinaufgeschafft  werden. 

Wie  aus  Tafel  II,  Abb.  2  hervorgeht,  liegt  der  Personenbahnhof  in  einer  Krüm- 
mung; dadurch  wird  die  Übersichtlichkeit,  die  schon  durch  die  bruckenartige  Form 
des  Empfangsgebäudes  vermindert  ist,  noch  weiter  stark  beeinträchtigt. 

Die  Benutzung  der  Bahnsteige  ist  grundsätzlich  folgende: 

Bahnsteig  A:  Nahverkehr  Blankenese— Ohlsdorf,  Altona— Friedrichsruh, 
B:  Ankunft  von  Berlin  und  Lübeck, 
»        C:  Abfahrt  nach  Lübeck  und  Herlin, 
•        D:  Ankunft  von  Harburg,  Abfahrt  nach  Altona, 
»        E:  Ankunft  von  Altona,  Abfahrt  nach  Harburg. 


«»)  Rüdell,  Neuere  Elsenbahnbochbauten,  Zentraibl.  d.  Bauverw.  l'KMJ,  S.  620. 
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Der  Betrieb  auf  dem  Bahnhof  wird  dadurch  recht  verwickelt,  daß  einzelne  Bahn- 
steiggleise zeitweise  Uberlastet  sind;  man  muß  dann  die  benachbarten  Gleise  aus- 
hilfsweise heranziehen.  Im  folgenden  soll  die  Benutzung  der  Gleise  3—12  an  Werk- 
tagen etwas  eingehender  beschrieben  werden.  Die  Anzahl  der  Züge  entspricht  dem 
im  Reichskursbuch  1912,  Ausgabe  Nr.  3  angegebenen  Fahrplan.  Die  in  Klammern 
beigesetzten  Zahlen  berücksichtigen  dagegen  auch  die  Vor-  und  Nachzöge,  Leerfahrten 
und  dergl.    Bei  den  Güterzügen  ist  nur  die  größte  Zahl  eingetragen. 

Gleis  3. 

14  (20)  Fernzuge  der  Berliner  Strecke,  die  nach  Altona  weiterliefen; 

10  Vorortzüge  der  Berliner  Strecke,  von  diesen  liefen  8  nach  Altona  weiter,  2 
kehrten  in  dem  Gleis  um,  fuhren  also  von  hier  wieder  aus, 

3  Fernzüge  von  Lübeck, 

3  Vorortzüge  der  Lübecker  Strecke  (von  Ahrensburg);  von  denen  2  im  Gleis 
kehrten,  während  der  andere  weggesetzt  wurde.  Endlich  fuhr  aus  Gleis  3  ein  Vorzug 
eines  Personenzuges  von  Altona  nach  Berlin  ab,  dessen  Hauptzug  in  Gleis  5  abge- 
fertigt wurde.  Dazu  kamen  noch  7  weitere  Züge  i  Leerfahrten  usw.).  Die  Gesamt- 
belastung betrug  also  37  (44)  Fahrten. 

Gleis  3  wurde  mitbin  benutzt  als: 

1.  Einfahrgleis  von  Berlin  2.  Einfahrgleis  von  Lübeck 

3.  Kehrgleis  von  Berlin  4.  Kehrgleis  von  Lübeck 

5.  Ausfahrgleis  nach  Berlin  (vereinzelt). 

Gleis  4. 

2  (4)  Fernzüge  von  Berlin, 

4  Nahzüge  von  der  Berliner  Strecke;  von  diesen  kehrten  2  um,  2  liefen  nach 
Altona  weiter, 

11  Fernzüge  der  Lübecker  Strecke,  die  sämtlich  weggesetzt  wurden, 

5  Nahzüge  der  Lübecker  Strecke,  von  [denen  2  kehrten,  während  die  anderen 
abgestellt  wurden, 

1  Fernzug  von  Altona  nach  Berlin. 

Dazu  kamen  noch  6  weitere  Züge  (Leerfahrten  usw). 

Die  Gesamtbelastung  betrag  also  29  (31  Fahrten). 

Gleis  4  wurde  mithin  benutzt  als: 

1.  Einfahrgleis  von  Berlin  2.  Einfahrgleis  von  Lübeck 

3.  Kehrgleis  von  Berlin  4.  Kehrgleis  von  Lübeck, 

5.  Ausfahrgleis  nach  Berlin  (vereinzelt). 

Gleis  5. 

4  Fernzüge  Altona— Berlin, 

0  (1)  Fernzug  Hamburg — Berlin  (Vorzug), 

3  Nabzüge  von  der  Berliner  Strecke,  davon  kehrten  2  um,  während  einer  nach 
Altona  weiterlief, 

6  Nahzüge  von  Altona  nach  der  Berliner  Strecke, 

10  Fernzüge  von  Lübeck,  davon  kehrten  6  in  den  Gleisen  als  Nahztige,  während 
4  abgestellt  wurden, 

2  Fernzüge  nach  Lübeck  (außer  den  eben  genannten  2  kehrenden  Zügen), 

8  Nahzüge  von  der  Lübecker  Strecke,  davon  kehrten  6  um,  während  2  abge- 
stellt wurden. 
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Ferner  1  Nahzag  nach  Lübeck,  außer  den  oben  erwähnten  KehrzUgen. 

Dazu  kamen  noch  10  weitere  Fahrten;  insgesamt  betrug  also  die  Belastung  44 
(45)  Fahrten. 

Gleis  5  wurde  mithin  benutzt  als: 
1.  Ausfahrgleis  nach  Berlin  2.  Einfahrgleis  von  Lübeck 

3.  Ausfahrgleis  nach  Lübeck         4.  Kehrgleis  von  Berlin 
5.  Eehrgleis  von  Lübeck. 

Gleis  6. 

9  Fernzüge  Altona— Berlin, 

6  Nahzüge  von  Altona  nach  der  Berliner  Strecke, 

2  Nahzüge  von  der  Berliner  Strecke,  die  kehrten, 
1  Fernzug  von  Lübeck,  der  weggesetzt  wurde, 

3  Nahzüge  von  der  Lübecker  Strecke,  die  kehrten. 
Außerdem  entsprangen: 

20  Fernzüge  nach  Lübeck, 

4  Nahzüge  nach  der  Lübecker  Strecke. 

Dazu  kamen  noch  8  weitere  Fahrten.  Insgesamt  betrug  also  die  Belastung  53  Fahrten. 
Gleis  6  wurde  mithin  benutzt  als: 

1.  Ausfahrgleis  nach  Berlin  2.  Einfahrgleis  von  Lübeck  (vereinzelt). 

3.  Ausfahrgleis  nach  Lübeck         4.  Kehrgleis  von  Berlin 

5.  Kehrgleis  von  Lübeck. 
In  Gleis  7  liefen  keine  fahrplanmäßigen  Züge  ein  oder  aus,  dagegen  war  Gleis  8 
fahrplanmäßig  mit  22  Fahrten  (in  beiden  Richtungen  zusammen)  belegt. 

Gleis  9. 

52  Güterzüge  und  Übergabezüge  von  Wilhelmsburg, 
3  Güterzüge  nach  Altona  bzw.  Langenfelde  und  umgekehrt, 
15  (17)  Schnell-  und  Personenzüge  von  Hannover,  Cuxhaven,  Bremen  usw.  nach 
Altona  und  z.  T.  weiter, 

1  Personenzug  von  Harburg  (endigend), 

19  (23)  Schnell-  und  Personenzüge  (auch  Leerwagenzüge),  die  in  Hamburg  ent- 
sprangen, nach  Kiel,  Hoyerschleuse  usw.;  einer  von  ihnen  kam  als  Leerzug  von 
Altona  und  kehrte  in  dem  Gleis.  Dazu  kamen  noch  10  weitere  Fahrten,  es  betrug 
also  die  Gesamtbelastung  100  (106)  Fahrten. 

Gleis  9  wurde  mithin  benutzt  als: 

1.  Einfahrgleis  für  Güterzüge  von  Wilhelmsburg, 

2.  Einfahrgleis  für  Schnell-  und  Personenzüge  von  Hannover,  Bremen,  Cuxhaven, 

3.  Einfahrgleis  vom  Abstellbahnhof, 

4.  Einfahrgleis  von  Altona  (vereinzelt), 

5.  Kehrgleis  von  Altona  (vereinzelt). 

Gleis  10. 

36  (40)  Schnell-  und  Personenzüge  von  Hannover,  Bremen,  Cuxhaven ;  von  ihnen 
gingen  30  nach  Altona  weiter,  die  anderen  6  wurden  abgestellt, 
8  Güterzüge  von  Wilhelmsburg  nach  Altona  (Langenfelde), 
1  Güterzug  in  umgekehrter  Richtung, 

5  (6)  beginnende  Schnell-  und  Personenzüge  vom  Abstellbahnhof  nach  Altona — 
Kiel  usw. 
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Außerdem  fuhren  ein: 

1  Personenzug  von  Altona  (Elmshorn),  der  dorthin  zurückfuhr  (kehrte), 
(1)  Nahzug  von  Altona  (Kiel),  der  endigte. 

Dazu  kamen  noch  11  sonstige  Fahrten;  es  betrug  also  die  Gesamtbelastung  62 
(68}  Fahrten.    Gleis  10  wurde  mithin  benutzt  als: 

1.  Einfahrgleis  für  Schnell-  und  Personenzüge  von  Hannover,  Bremen,  Cux- 
haven, 

2.  Einfahrgleis  für  Güterzüge  von  Wilhelmsburg, 

3.  Einfahrgleis  für  Schnell-  und  Personenzüge  vom  Abstellbahnhof, 

4.  Einfahrgleis  von  Altona  (vereinzelt), 

5.  Kehrgleis  von  Altona  (vereinzelt). 

Gleis  11. 

14  (15)  Schnell-  und  Personenzüge  von  Altona  (Kiel  usw.)  nach  Hannover,  Bre- 
men oder  Cuxhaven, 

14  (17)  Schnell-  und  Personenzüge  von  Altona  (Kiel  usw.),  die  in  Hamburg  ab- 
gestellt wurden, 

36  Güterzüge  von  Altona  (Langenfelde)  nach  dem  Verschiebebahnhof  Wilhelms- 
burg an  der  Strecke  nach  Harburg  (über  die  Gütergleise). 

Ferner  fuhren  aus: 

2  Züge  nach  Hannover  (Bremen,  Cuxhaven!,  die  in  Hamburg  entsprangen, 
1  Zug  nach  Altona  (Leerwagenzug), 

4  Züge  von  Harburg,  die  umkehrten. 

Dazu  kamen  noch  weitere  15  Fahrten.  Die  größte  Belastung  betrug  also  86 
(90)  Fahrten. 

Gleis  11  wurde  mithin  benutzt  als: 

1.  Ausfahrgleis  nach  Harburg  2.  Ausfahrgleis  nach  dem  Abstellbahnhof 

3.  Ausfahrgleis  nach  Wilhelmsburg   4.  Kebrgleis  von  Harburg 
5.  Ausfahrgleis  nach  Altona  (vereinzelt). 

Gleis  12. 

35  (36)  Schnell-  und  Personenzüge  von  Altona  nach  Hannover,  Bremen,  Cuxhaven 
9  Güterzüge  desgl., 

6  Schnell-  und  Personenzüge  von  Altona  (Kiel  usw. ,  die  in  Hamburg  abgestellt 
wurden, 

9  Güterzüge  von  Altona  (Langenfelde)  nach  Wilhelmsburg  Uber  die  Gütergleise, 

3  (4)  Züge  nach  Harburg,  in  Hamburg  entspringend, 
1  Zug  von  Harburg  nach  Altona, 

3  Züge  von  Harburg,  die  in  Hamburg  kehrten. 

Dazu  kamen  noch  weitere  8  Fahrten.  Die  größte  Belastung  betrug  also  74  (76) 
Fahrten.    Gleis  12  wurde  mithin  benutzt  als: 

1.  Ausfahrgleis  nach  Harburg  2.  Ausfahrgleis  nach  dem  Abstellbahnhof 

3.  Ausfahrgleis  nach  Wilhelmsburg  4.  Kehrgleis  von  Harburg  bzw.  Abstellbhf. 
5.  Ausfahrgleia  nach  Altona  (vereinzelt,!. 

Danach  ergibt  sich  folgende  Zusammenstellung,  in  welche  die  größte  Anzahl  der 
werktäglich  vorgesehenen  Fahrten  eingesetzt  ist. 
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Zusammenstellung  XIII. 
Gesamtbelastung  derGleise  3-12  des  Hauptbahnhofs  Hamburg  durch  planmäßige  Fahrten. 


Nr.  des 
Gleises 

; 

Personen- 

Güterzüge 

Hauptverwendungsart 

und  Schnell-  und  sonstige 
aüge  Fahrten 

Summe 

i 

3 

—  -•     -   •  • 

Einfahrt  von  Berlin  und  Lübeck 

37 

!  • 

44 

4 

»        >  » 

26 

6 

i 

31 

5 

Aasfahrt  nach    >      >  > 

\  36 

45 

Einfahrt  von            »  » 

10 

6 

Ausfuhrt.  Tinnh     »         »  » 

'  45 

\ 

53 

1  Einfahrt  von  Lübeck  

7 

8 

22 

22 

9 

Einfahrgleis  von  Harburg.  .  .  . 

Abstellb&hnhof  und  Hamb.  Hbf. . 

41 

106 

AuBfahrgleis  nach  Altona.  .  .  . 

! 

t 

10 

Einfahrgleis  von  Harburg.      .  . 

Abstellbahnhof  und  Hamb.  Hbf. . 

48 

20 

68 

Auafahrgleis  nach  Altona .... 

i 

11 

Ausfahrgleis  nach  Harburg  .  .  . 

1 

Abstellbahnhof  u.  Hamburg.  Hbf. 

|  39 

51 

90 

Einfahrgleis  von  Altona  .... 

i 

50 

26        i  76 

Diese  starke  Belastung  des  Bahnhofs  war  nur  dadurch  möglich,  daß,  wie  er- 
wähnt, zwei  nebeneinanderliegende  Hauptgleise  der  gleichen  Fahrrichtung  nach  Bedarf 
in  der  Benutzung  vertauscht  wurden,  also  z.  B. 

die  Gleispaare  3  und  4  abwechselnd  ftlr  ZUge  von  Berlin  ond  Lübeck, 

Gleis  5  und  6  fUr  Züge  nach  Berlin  und  Lübeck, 

Gleis  9  und  10  für  Züge  von  Harburg  und  nach  Altona, 

Gleis  11  und  12  für  Züge  von  Altona  und  nach  Harburg  verwendet  wurden. 

Auffallend  ist  die  Benutzung  einzelner  Gleise  in  falscher  Richtung,  z.  B.  der 
Gleise  5  und  6  zur  Einfahrt  von  Berlin  oder  Lübeck;  ferner  der  Gleise  11  und  12 
als  Einfahrgleise  von  Harburg.  Es  erklärt  sich  dies  zum  großen  Teil  daraus,  daß 
die  betreffenden  Züge  nicht  weiterlaufen,  sondern  kehren.  Es  ist  daher  vorteilhaft, 
sie  unmittelbar  in  die  Auafahrgleise  einlaufen  zu  lassen,  falls  diese  unbenutzt  sind. 
Denn  die  Abfahrt  nach  den  einzelnen  Richtungen  findet  so  weit  als  möglich  stets  von 
den  gleichen  Bahnsteigen  statt,  um  das  Zurechtfinden  zu  erleichtern.  Für  die  Güter- 
zuge werden  in  erster  Linie  die  Gleise  9  und  10  oder  11  benutzt.  Gleis  7  wird  ledig- 
lich zu  Verschiebefahrten  benutzt 

Züge  von  Norden  über  Altona,  die  in  Hamburg  endigen,  werden  durch  die  Zug- 
lokomotive nach  dem  Abstellbahnhof  überführt.  Eilgut  und  Postwagen  verbleiben 
dabei  in  der  Regel  im  Zuge.  Nur  wenn  sie  am  Schluß  stehen,  werden  sie  zuweilen 
vor  der  Überführung  des  Zuges  nach  dem  Abstellbahnhof  abgehängt  und  von  einer 
Yerschiebelokomotive  weiter  behandelt.  Züge  nach  Norden  Uber  Altona  werden  eben- 
falls durch  die  Znglokomotive  vom  Abstellbahnhof  aus  eingesetzt,  die  Eilgutwagen 
werden  diesen  Zügen  erst  in  Altona  beigestellt. 
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Recht  schwierig  ist  die  Behandlung  der  Lübecker  Zöge,  da  die  Verbindung 
zwischen  dem  Abstellbahnhof  und  den  Gleisen  3  —  6  sehr  ungunstig  ist.  Einzu- 
setzende Zuge  werden  durch  eine  Verschiebelokomotive  vom  Abstellbahnhof  vielfach 
Uber  Gleis  7  und  die  Weichenverbindung  nach  Gleis  6  vorgezogen.  Darauf  setzt  sich 
von  rechts  eine  Zuglokomotive  an  den  Wagensatz  und  fährt  mit  ihm  nach  dem  süd- 
lichen Ende  des  Gleises  6  vor.  Sollen  Züge  nach  Lübeck  ans  Gleis  5,  4  oder  3 
abgehen,  so  müssen  sie  bis  in  das  nördliche  Ausziehgleis  35  vorgezogen  und  von 
hier  aus  eingesetzt  werden.  Ebenso  muß  man  die  Züge  von  Lübeck  zum  Abstell- 
bahnhof, so  weit  sie  nicht  in  Gleis  6  einlaufen,  Uber  das  Nordende  umsetzen. 

Die  für  Hamburg  bestimmten  Eilgutwagen  der  von  Norden  kommenden  Züge 
werden  in  der  Regel  bereits  in  Altona  abgehängt  und  laufen  von  dort  mittels  be- 
sonderer Züge  nach  Hamburg — Hannov.  Bahnhof  weiter,  wo  die  Eilgutabfertigung 
liegt.  Aus  den  Richtungen  Harburg  und  Berlin  kommt  das  Eilgut  größtenteils  in 
besonderen  Zügen,  die  ohne  den  Hauptbahnhof  zu  berühren  nach  Hamburg— Hannov. 
Bahnhof  laufen.  Mit  Personenzügen  kommen  nur  einzelne  Eilgutwagen,  namentlich 
solche  mit  Milch.  Sie  werden  auf  dem  Hauptbahnhof  Hamburg  abgehängt  und  mittele 
besonderer  Überftthrungsfahrten  (täglich  10  in  jeder  Richtung]  nach  Hamburg— Hannov. 
Bahnhof  überführt.  Eilgut  aus  der  Richtung  Lübeck  berührt  den  Hauptbahnhof  nicht: 
die  Wagen  werden  in  Wandsbeck  den  Personenzügen  entnommen  und  von  hier  ans 
direkt  dem  Eilgutschuppen  zugeführt. 

Am  Nordende  des  Personenbahnhofs  befinden  sich  zahlreiche  Aufstellgleise,  da- 
von dienen  (Taf.  II,  Abb.  2): 

Gleis  35  zur  Aufstellung  eines  Reservezuges, 

Gleis  36  als  Aufstellgleis  für  Schlafwagen  und  Salonwagen,  die  des  Nachts 

gekommen  sind  und  dort  bis  8  Uhr  morgens  verbleiben, 
Gleis  37  als  Aufstellgleis  für  Personenwagen, 
Gleis  38  als  Aufstellgleis  für  einen  Hilfszug, 
Gleis  39 — 42  als  Aufstellgleise  für  Verstärkungswagen, 
Gleis  43  zur  Gepäckbeladung  für  die  Hamburg-Amerikalinie. 
Am  Sudende  schließt  sich,  wie  oben  erwähnt,  eine  umfangreiche  Postladestelle 
an.   Sie  ist  durch  einen  geneigten  Längstunnel  mit  den  Bahnsteiganlagen  verbunden. 

Da  zahlreiche  Rangierbewegungen  auf  dem  Hauptbahnhof  in  Hamburg  nötig 
werden,  so  sind  vier  Verschiebelokomotiven  im  Dienst  und  zwar  eine  am  nördlichen 
Ende  und  drei  am  südlichen;  außerdem  stehen  dort  eine  Reservelokomotive  für  den 
Vorortverkehr  und  eine  solche  für  den  Fernverkehr  nach  Berlin.  Auf  dem  Abstell- 
bahnhof sind  in  der  Regel  zwei  —  während  einzelner  Stunden  sogar  drei  —  Loko- 
motiven tätig. 

Der  Bahnhof  Hamburg  war  für  den  Fernverkehr,  wie  oben  erwähnt,  ursprüng- 
lich als  Trennungsbahnhof  der  Strecke  von  Altona  nach  vier  Richtungen  hiu  gedacht. 
Demnach  wäre  es  am  nächstliegenden  gewesen,  alle  Bahnsteiggleise  des  Fernver- 
kehrs richtnngsweise  zu  ordnen.  Man  hat  indes  den  Richtungsbetrieb  nicht  voll- 
ständig durchgeführt,  vielmehr  zwei  linienweise  geordnete  Hauptgruppen  geschaffen, 
deren  Gleise  im  einzelnen  richtungsweise  geordnet  sind.  Wahrscheinlich  ist  hierfür 
die  gesamte  Linienführung  maßgebend  gewesen.  Infolge  der  gewählten  Anordnung 
waren  Hauptgleiskreuzungen  in  Schienenhöhe  nicht  zu  vermeiden.  Von  ihnen  wird 
die  Trennungskreuzung  Ä',  (Abb.  220;  am  nördlichen  Ende,  die  von  zahlreichen  Zügen 
durchfahren  wird,  im  Betrieb  als  nicht  besonders  störend  empfunden.  Dagegen  ver- 
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ursacht  die  Kreuzung  am  anderen  Bahnhofsende  mannigfache  Schwierigkeiten,  da 
beim  Aussetzen  der  Leerzüge  aus  Gleis  11  oder  12  nach  dem  Abstellbahnhof  das  Haupt- 
personengleis von  Harbarg  und  die  beiden  in  Abb.  220  weggelassenen  GUterhauptgleise 
von  und  nach  Hamburg- Hanno v.  Bahnhof 
bzw.  Wilhelmsburg  gesperrt  werden;  dazu 
kommt,  daß  die  Hauptverschiebebewegungen 
(Ein-  und  Aussetzen  der  Wagen  usw.)  fast 
durchweg  an  diesem  Bahnhofsende  stattfin- 
den, während  am  anderen  Ende  Verschiebe- 
bewegungen seltener  sind.  Die  Kreuzung 
des  Einfahrweges  der  von  Altona  nach  Berlin 
fahrenden  Züge,  die  beim  Ein-  und  Aus- 
setzen der  Lübecker  Zuge  Uber  das  Auszieh- 
gleis 35  entsteht,  ist  ebenfalls  störend,  wird 
aber  nicht  so  unangenehm  empfunden  wie 
die  obenerwähnte  bei  der  Fahrt  von  Gleis  11 
und  12  zum  Absteilbahnhof.  Ein  HauptUbel- 
stand  ist  die  Verquickung  des  Nah-  und 
Fernverkehrs;  dies  macht  sich  besonders  an 
Sonntagen  bemerkbar,  wo  die  Anzahl  der 
Vorortzüge  bedeutend  größer  als  an  Wochen- 
tagen ist.  Zweifellos  würde  in  den  Stunden 
stärksten  Verkehrs  je  ein  besonderer  Bahn- 
steig fllr  die  Vorortzüge  nach  Friedrichsruh 
sowie  nach  Harburg  und  darüber  biuans  von 
wesentlichem  Nutzen  sein. 


5.  Personenbahnhof  Lübeck. 

Der  Bahnhof  ist  Gemeinschaftstation  für 
die  Lübeck- Buchener  Eisenbahn,  die  groß- 
herzoglich Mecklenburg-Schwerinsche  Staats- 
bahn und  die  Eutin-Lübecker  Eisenbahn.  Die 
Betriebsleitung  erfolgt  durch  die  Ltibeck- 
Bttchener  Eisenbahngesellschaft.  Der  vom 
Eisenbahndirektor  Butterweck  entworfene 
Bahnhof  wurde  am  1.  Mai  1908  eröffnet67)  als 
Ersatz  für  die  alten,  500  m  weiter  stadtwärts 
gelegenen  Anlagen.  Die  allgemeine  Anordnung 
ist  in  Abb.  222,  der  Gleisplan  auf  Taf.  III,  Abb.l 
dargestellt.  Vom  linken  Ende  (Süden)  münden 
die  Strecken  von  Hamburg,  Kleinen,  (Stet- 
tin, Warnemünde,  Stralsund),  Buchen  (Ratze- 
burg-Berlin) und  Schlutup  ein;  die  letzt- 
genannten Linien  sind  eine  Strecke  weit  vor 


Gl)  VgL  Cyru»,  Die  Umgestaltung  der  Eisenbahn - 
anlagen  in  Lübeck,  Zeitochr.  f.  Bauw.  1908,  S.  637. 

d.  Ing.-WliM»Meli.  V.  4.  2  AM. 
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dem  Bahnhof  vereinigt.  Am  rechten  Ende  (Norden)  schließt  eich  eine  zweigleisige 
Bahn  an,  die  sich  nach  kurzer  Entfernung  in  die  Strecken  nach  Travemünde  und 
Eutin  (Kiel)  spaltet.  Der  Bahnhof  kann  daher  vom  Betriebstandpunkt  aus  als  Tren- 
nungsbahnhof aufgefaßt  werden,  insofern  man  die  von  Norden  kommende  Strecke  als 
eine  Bahn  auffaßt.  Vom  Standpunkt  des  Verkehrs  aus  müßte  man  ihn  dagegen  als 
Ereuzungsbahnhof  bezeichnen.  Die  Streckenbelastung  durch  Schnell-  und  Personen- 
züge betrug  im  Sommer  1912  werktäglich: 

von  Eutin  endigend  13  Züge     nach  Eutin  beginnend  13  Züge 

Eutin-Büchen-Berlin  durchlaufend  1  Zug      Berlin-Büchen-Eutin  durchlaufend  1  Zug 
von  Buchen  endigend  10  Züge     nach  Büchen  beginnend  10  Züge 

von  Travemünde  endigend  9  Züge     nach  Travemünde  beginnend        9  Züge 

von  Travemünde  nach  Hamburg 

durchlaufend  9  Züge    Hamburg-Travemünde  durchlaufend  9  Züge 

von  Schlutup  endigend  6  Züge    nach  Schlutap  beginnend  6  Züge 

von  Hamburg  endigend  4  Züge    nach  Hamburg  beginnend  3  Züge 

von  Hamburg  nach  Kleinen  durch- 
laufend 10  Züge    von  Kleinen  nach  Hamburg  durch- 
laufend 10  Züge 
von  Kleinen  endigend                 1  Zug     nach  Kleinen  beginnend  — 

Es  verkehrten  direkte  Zlige  in  folgenden  Richtungen: 
Hamburg— Travemünde, 

—Entin    Sonn-  und  Festtags; 
»     —Kleinen  (Stettin — Stralsund — Warnemünde)  mit  Kopf  betrieb, 
—Blichen  Mölln)  mit  Kopfbetrieb,  (Sonn-  und  Festtags) 
Büchen— Eutin  (Berlin— Kiel ), 
ebenso  in  umgekehrter  Richtung.    Außerdem  endigten  und  entsprangen  Züge  nach 
und  von  allen  Richtungen. 

Der  Bahnhof  hat  Durchgangsform.  Das  Empfangsgebäude  liegt  rund  5  m  Uber 
Schienenoberkante.  Die  Vorhalle,  Fahrkartenausgabe  und  Gepäckabfertigung  liegen 
seitlich,  die  Wartesäle  und  Diensträume  sind  brückenartig  Uber  die  Gleise  gebaut. 
Eine  10  m  breite  Querballe  Personengang)  und  eine  6,9  m  breite  Gepäckbrücke  ver- 
mitteln den  Verkehr  zwischen  dem  Empfangsgebäude  und  den  Bahnsteigen. 

Die  Post  ist  am  Nordende  des  EmpfangsgebUudes  im  Erd-  und  Kellergeschoß 
untergebracht.  Für  die  Beförderung  der  Postsendungen  zu  den  Bahnsteigen  wird  die 
Gepäckbrücke  mit  benutzt.  Der  Eilgutschuppen  liegt  an  derselben  Seite  wie  das 
Empfangsgebäude,  aber  nach  Süden  verschoben,  in  Schienenhöhe;  es  führt  ein  ge- 
neigter Zufahrweg  zu  ihm  hinab.  Westlich  von  den  Hauptgleisen  liegen  der  Verschiebe- 
bahnhof Moislingen,  der  Gtiterzuglokomotivschuppen  und  der  Ortsgütcrbahnhof.  In 
der  Mitte  zwischen  den  Personengleisen  befinden  sich  die  Abstellanlagen  der  Lübeck— 
Buchener  und  der  Lübeck— Eutiner  Eisenbahngesellschaft. 

Es  sind  vier  Inselbabnsteige  und  zwei  Gepäcksteige  vorhanden:  die  Oberfläche 
der  Inselbahnsteige  liegt  im  allgemeinen  76  cm  Uber  Schienenoberkante,  nur  die 
zungenartigen  Verlängerungen  der  Bahnsteige  II  und  IV,  sowie  die  Gepäcksteige  haben 
eine  Höhe  von  25  cm. 

Die  Anordnung  der  Hauptgleise  ist  durch  die  Art  dea  Zugverkehrs  bedingt.  Es 
ist  ein  starker  Durchgangsverkehr  Hamburg — Travemünde  und  Hamburg— Kleinen  vor- 
handen.  Infolgedessen  ließ  man  die  Gleise  von  Hamburg  in  der  richtigen  Lage  und 


Digitized  by  Google 


TRKNNUNG8I1AHNHGFE. 


163 


Bahnsteig  IV. 


vertauschte  die  Gleise  von  und  nach  Kleinen  miteinander.  Die  Gleise  von  Buchen 
sind  ganz  an  eine  Seite  gelegt,  da  der  direkte  Zugverkehr  Hamburg— Buchen  nur 
ausnahmsweise  (Sonntags)  vorkommt.  Für  die  Güterzuge  vom  Hafen  sowie  von  der 
Eutiner  und  Travemttnder  Strecke  nach  dem  Verschiebebahnhof  und  umgekehrt  ißt 
nur  ein  Durchfahrgleis  vorgesehen. 

Die  Bahnsteiggleise  wurden  von  den  Schnell-  und  Personenzügen  in  folgenden 
Richtungen  benutzt: 

j  Gleis  1.  Buchen— Lübeck,  Lübeck— Buchen,  Schlutup— Lübeck,  Buchen 
,       .    _    )  — Eutin  (Berlin — Kiel), 

Bannsteig  1.    GJeig  2  moeck— Buchen,  Buchen— Lübeck,  Eutin— Buchen  (Kiel— 
'  Berlin)  Schlutup— Lübeck,  Lübeck— Schlutup, 

,      .    JT  [Gleis 4.  Hamburg— Kleinen  (Kopf betrieb), 
Bahnsteig  u.  |Gleig5   Lübeck-Eutin,  Eutin-Lübeck,  Hamburg— Eutin, 

( Gleis  6.  Hamburg— Lübeck,  Hamburg— Travemünde,  Lübeck— Trave- 
ls h      •  TU  I  münde, 

Kannsteig  in.  Glei87  Travemttn<je_Lubeck,  Lübeck— Travemünde,  Hamburg— LU- 
l  beck,  Lübeck — Eutin,  Entin — Lübeck, 

Gleis  8.  Lübeck — Hamburg,  Kleinen — Hamburg  (Kopfbetrieb),  Kleinen 

— Lübeck  {Bedarfschnellzuge), 
Gleis  9.  Travemünde — Hamburg,  Lübeck— Hamburg,  Travemünde — 
Lübeck,  Kleinen— Lübeck  (Bedarfschnellzuge),  Eutin— Lübeck. 

Danach  ist  die  Benutzung  der  Bahnsteige  im  wesentlichen  folgende: 

Bahnsteig  I.  Ankunft  und  Abfahrt  von  und  nach  Blichen  und  Schlutup,  Abfahrt 
nach  Eutin  (durchgehende  Züge  Berlin— Kiel}, 

>  II.  Ankunft  von  Hamburg  und  Eutin,  Abfahrt  nach  Kleinen  und  Eutin, 

>  III.  Ankunft  von  Hamburg,  Travemünde,  Eutin, 

Abfahrt  nach  Travemünde  und  Eutin, 
IV.  Ankunft  von  Kleinen,  Travemünde,  Eutin, 
Abfahrt  nach  Hamburg. 

Der  Grundsatz,  die  Reisenden  nach  gleichen  Zielen  stets  von  demselben  Bahn- 
steig abfahren  zu  lassen,  ist  mithin  nicht  streng  durchgeführt.  Beispielsweise  fahren 
Züge  nach  Eutin  von  Bahnsteig  I,  II  oder  III  ab,  je  nachdem  sie  aus  der  Richtung 
Buchen  oder  Hamburg  kommen,  oder  in  Lübeck  entspringen. 

Personenkurswagen  kommen  regelmäßig  nur  in  der  Richtung  von  Hamburg  nach 
Travemünde  und  umgekehrt  vor.  Sie  werden  durch  die  Zuglokomotive  von  einem 
Zug  zum  anderen  überführt.  Im  Kopfverkehr  Hamburg — Kleinen  werden  die  Pack- 
wagen nicht  umgesetzt,  vielmehr  Leerwagen  als  Schutzwagen  eingestellt. 

Das  Reisegepäck  wird  von  der  Gepäckabfertigung  nach  den  Bahnsteigen  nnd 
umgekehrt  mittels  der  Gepäckbrücke  und  der  Aufzüge  befördert  Dagegen  wird  fttr 
das  Übergangsgepäck  zwischen  den  Zügen  die  südliche  Karrenfahrt  in  Schienenhöhe 
benutzt  Eilgut  kommt  meist  in  geschlossenen  Eilgutwagen  an,  die  an  den  Schuppen 
umgesetzt  werden.  Einzelne  EilstttckgUter  aus  Personenzügen  werden  an  den  Bahn- 
steigen ausgeladen  und  mittels  der  südlichen  Karrenfahrt  zum  Eilgutschuppen  ge- 
bracht Übrigens  kann  man  auch  vom  Eilgutschuppen  durch  einen  Kellergang  im 
Kmpfangsgebäude  zu  dem  einen  Ende  der  Gepäckbrücke  gelangen.  Bei  dem  Umsetzen 
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der  Eilgutwagen  zwischen  den  Bahnsteiggleisen  nnd  dem  Eilgntschuppen  muß  stets 
das  Gütergleis  gekreuzt  werden,  was  im  Betrieb  als  lästig  empfunden  wird. 

Die  Postanlagen  sind  recht  beschränkt.  Zum  Umlaufen  von  Lokomotiven  be- 
nutzt man  die  Durchlaufgleise  3  und  10.  Die  Lage  des  Abstellbahnhofs  zwischen 
den  Hauptgleisen  ist  günstig,  da  beim  Ein-  und  Aussetzen  von  Zügen  wenig  Stö- 
rungen hervorgerufen  werden.  Allerdings  ist  der  Abstellbahnhof  der  Eutin— Lübecker 
Eisenbahn,  der  zugleich  die  Werkstatt  und  den  Lokomotivschuppen  enthält,  sehr  ein- 
geklemmt und  nicht  erweiterungsfähig. 

Die  Gesamtanlage  des  Bahnhofs  Lübeck  kann  als  recht  zweckmäßig  bezeichnet 
werden.  Es  ist  noch  eine  Erweiterung  derart  möglich,  daß  auch  der  Bahnsteig  I 
(ähnlich  wie  II  und  IV)  verbreitert  und  mit  einem  Zungenbahnsteig  versehen  wird. 
Gleis  I  würde  dann  stumpf  endigen  müssen;  östlich  davon  würde  noch  ein  weiteres 
Bahnsteiggleis  hindurchgeführt  werden  können.  Jenes  Stumpfgleis  würde  für  die 
von  Blichen  endigenden  Züge,  das  neue  Gleis  dagegen  Air  durchgehende  Züge 
benutzt  werden.  Ob  übrigens  eine  derartige  Anwendung  von  vorgeschobenen  Stumpf- 
gleisen zur  Einfahrt  von  Zügen  sieb  empfiehlt,  muß  dahingestellt  bleiben.  Tatsäch- 
lich wird  das  bereits  vorhandene  Stumpfglcis  am  Bahnsteig  II  wegen  der  Kürze  und 
der  Gefahr  im  regelmäßigen  Betrieb  als  Einfahrgleis  nicht  benutzt. 

Die  Gleisentwicklung  des  Bahnhofs  ist  im  allgemeinen  recht  zweckmäßig,  doch 
wird  es  zuweilen  als  störend  empfunden,  daß  die  von  links  nach  rechts  führende 
Hauptweichenstraße  x — y  am  südlichen  Ende  nur  bis  Gleis  7  reicht  und  nicht  bis 
Gleis  9  weiterläuft.  Zur  vollständigen  Durchführung  dieser  Querverbindung  hätte  man 
bei  der  Aufstellung  des  Entwurfs  die  Bahnsteiganlage  nach  Norden  zn  verschieben 
müssen,  was  aus  einer  Reihe  von  Gründen  untunlich  erschien. 

6.  Hauptbahnhof  Darmstadt. 

Der  Hauptbahnhof  in  Darmstadt68],  im  Jahre  1912  eröffnet,  wurde  bei  der  Umge- 
staltung der  dortigen  Bahnanlagen  durch  die  Preuß.-Hessische  Eisenbahnverwaltung 
als  Ersatz  für  die  Bahnhöfe  der  ehemaligen  Main-Neckar-  nnd  der  Hessischen 
Ludwigsbahn  angelegt,  die  unmittelbar  nebeneinander  weiter  nach  dem  Inneren 
der  Stadt  zu  gelegen  waren;  sie  stammten  noch  aus  der  Zeit  der  Privatbahnen  und 
entsprachen  nicht  mehr  den  gesteigerten  Verkehrsansprüchen. 

Die  Einführung  der  Linien  in  den  neuen  Bahnhof  ist  in  Abb.  223,  der  genauere 
Gleisplan  auf  Tafel  II,  Abb.  1  dargestellt.  Von  links  (Norden)  her  kommen  5  Bahnen: 
von  Worms,  Mainz,  Frankfurt  a.  M.,  Aschaffenburg  und  Wiebelsbach  (Odenwald- 
bahn); die  letztgenannte  Strecke  nimmt  bei  Darmstadt-Ost  die  Bahn  von  Großzimmern 
auf.  Von  rechts  (Süden)  läuft  nur  eine  Strecke,  von  Heidelberg  her,  ein. 

Die  Streckenbelastuug  durch  Personen-  und  Schnellzüge  betrug  im  Sommer  1912 
werktäglich: 

von  Heidelberg  endigend  2 
von  >  nach  Frankfurt  durchgehend  34 
nach  Frankfurt  beginnend  7 
von  Frankfurt  endigend  7 
von        •        nach  Heidelberg  durchgehend  30 


"*)  Umgestaltung  der  Rahnhofsaiilugen  in  Darmstadt,  ZeiUchr.  f.  ßauw.  1912,  S.  443.    Der  Entwurf 
wurde  von  Oberbaurat  K verkeil  unter  Mitwirkung  des  Resierungsbaumeister?  Schmidt  aufgestellt. 
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nach  Heidelberg  beginnend  5 
von  Aschaffenburg  endigend  6 

von         »         nach  Mainz  durchgehend  12 

nach  Mainz  beginnend  11 
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von  Worms  endigend  14 

nach  Wiebelsbach— Heabach  beginnend  11 

von           »              »       endigend  11 

nach  Großzimmern  beginnend  8 

von           >          endigend  8 


Der  Bahnhof  ist  also  Zwischenstation  für  die  Züge  Frankfurt — Heidelberg  nnd 
Mainz — Aschaffenburg.    Diese  letzteren  müssen  kopfmachen. 

Der  Personenbahnhof  hat  Durchgangsform  erhalten.  Das  Empfangsgebäude  ist 
seitlich  angeordnet.  Es  besteben  gesonderte  Personen-  und  Gepäckbahnsteige,  die 
inselförmig  zwischen  den  Gleisen  liegen.  Ihre  Länge  beträgt  je  300  m,  der  Abstand 
zwischen  den  Gleisen  10  m  und  12  m,  bei  den  Gepäcksteigen  8  m.  Für  Sonderzttge 
ist  ein  unmittelbar  am  Empfangsgebäude  liegender  Bahnsteig  von  250  m  Länge 
vorgesehen.  Der  ganze  Bahnhof  liegt  in  einem  Einschnitt.  Infolgedessen  konnten 
die  Vorhalle  des  Empfangsgebäudes,  die  Fahrkartenausgabe,  Gepäckabfertigung, 
Wartesäle,  Ftirstenzimmer  und  Aborte  etwa  6  m  Uber  Scbienenoberkante  angeordnet 
werden.  Von  der  Vorhalle  führt  Uber  die  Gleise  hinweg  ein  breiter  Personensteg, 
von  dem  Treppen  nach  den  Bahnsteigen  hinabgehen.  Sudlich  von  ihm  liegt  die  Gepäck- 
brücke. Sie  ist  durch  eine  Längswand  in  zwei  Teile  getrennt,  von  denen  der  eine 
der  Zufuhrung  des  Gepäcks,  der  andere  als  Verbindungsgang  zwischen  FUrstenzimmer 
und  Bahnsteigen  dient.  Etwa  100  m  nördlich  vom  Empfangsgebäude  liegt  das  Bahn- 
hofspostamt mit  Schaltern  und  Packkammer.  Von  ihm  fuhrt  quer  Uber  die  Gleise 
ein  besonderer  eiserner  Poststeg,  der  durch  Aufzuge  mit  einem  Postbahnsteig  so- 
wie allen  Gepäcksteigen  verbunden  ist. 

Sehr  beachtenswert  ist  die  Führung  der  durchgehenden  Hauptgleise.  Sie  ge- 
stattet den  Verkehr  durchgehender  Züge  in  folgenden  8  Richtungen,  ohne  daß  Haupt- 
gleiskreuzungen entstehen:  Frankfurt — Heidelberg  und  Heidelberg— Frankfurt,  Mainz 
— Heidelberg  und  Heidelberg — Mainz,  Mainz— Aschaffenburg  und  Aschaffenburg — 
Mainz,  Worms — Aschaffenburg  und  Aschaffenburg — Worms. 

Da  die  ZUge  der  Richtungeu  Mainz— Aschaffenburg  und  Worms — Aschaffenburg 
köpf  machen,  so  mußten  entweder  die  Hauptgleise  von  Worms  und  von  Mainz  oder 
die  von  Aschaffenburg  miteinander  vertauscht  werden.  Da  nun  weiter  von  Mainz 
aus  ein  Übergang  in  gleicher  Richtung  (nach  Heidelberg  zu)  stattfinden  sollte,  so  war 
es  am  einfachsten,  die  Aschaffenburger  Gleise  zu  vertauschen.  Da  ferner  ein  Uber- 
gang von  Aschaffenburg  nach  Mainz  und  nach  Worms  möglich  sein  sollte,  so  ergab 
sich  die  Notwendigkeit,  das  Gleis  von  Aschaffenburg  zwischen  die  Gleise  nach  Mainz 
und  Worms,  das  Gleis  nach  Aschaffenburg  zwischen  die  Gleise  von  Mainz  nnd 
Worms  zu  legen.  Bei  der  weiteren  Ausgestaltung  hat  man  dann  die  Wormser  Gleise 
in  die  Mitte  gelegt,  vermutlich,  weil  auf  dieser  Strecke  der  Pendelverkehr  Uberwiegt. 

Demnach  ergab  sich  für  den  Kopfverkehr  folgende  Gruppierung  der  Hauptgleise: 
Gleis  7  a  nach  Mainz, 
Gleis  7    von  Aschaffenburg, 
Gleis  8    nach  Worms, 
Gleis  9     von  Worms, 
Gleis  10a  nach  Aschaffenburg, 
Gleis  10    von  Mainz. 

Um  nun  einen  Ubergang  von  der  Heidelberger  Strecke  nach  Mainz  und  umgekehrt 
zu  ermöglichen,  mußten  die  Gleise  0  und  11)  jener  Linie  außen  neben  Gleis  7a 


Digitized  by  Google 


Trkknüngsbahxhöfe. 


167 


und  10  gelegt  werden.  Da  ein  Zagübergang  von  der  Odenwaldbahn  nicht  geplant 
war,  so  wurde  diese  selbständig  an  einer  Seite  eingeführt  (Gleis  3  und  4).  Diese 
Gleisföhrung  wurde  an  den  Bahnsteigen  insofern  noch  abgeändert,  als  man  die  Gleise 
6  und  11  von  und  nach  Frankfurt  verdoppelte,  um  Überholungen  zu  ermöglichen, 
dagegen  die  Gleise  7a  und  7  sowie  10a  und  10  zu  je  einem  BahnsteiggleiB  ver- 
einigte. Zur  Zeit  ist  Übrigens  der  Betrieb  wesentlich  einfacher,  als  nach  der  Anlage 
möglich  ist.  Es  verkehren  nur  direkte  Züge  Frankfurt — Heidelberg  und  Mainz — 
A schaffenbarg;  außerdem  finden  Kurswagenübergünge  in  der  Richtung  Heidelberg — 
Mainz  statt.    Die  Züge  aller  anderen  Strecken  endigen  und  beginnen  in  Darmstadt. 

Außer  den  obengenannten  Personenhauptgleisen  sind  noch  drei  G  Uterhauptgleise 
vorhanden.  Zwei  von  ihnen  (1  und  2)  verbinden  das  Südende  des  Bahnhofs  mit 
dem  Verschiebebahnhof  Kranichstein;  das  dritte  (18,  in  der  Abbildung  unten)  ermög- 
licht die  Durchführung  direkter  Güterzüge  von  Frankfurt  nach  Heidelberg.  An  dem 
Gleis  1  ist  —  wie  oben  erwähnt  —  ein  Bahnsteig  angeordnet,  der  für  Sonderzüge 
von  Fürstlichkeiten  oder  für  den  Ausflugverkehr  u.  dergl.  bestimmt  ist. 

An  dem  Nordende  der  Bahnsteiganlagen  sind  zwei  durchgehende  Weichenstraßen 
angeordnet;  die  eine  durchschneidet  den  ganzen  Bahnhof  (von  Gleis  70  bis  Gleis  1) 
die  andere  durchkreuzt  in  entgegengesetzter  Richtung  nur  die  Hauptgleise  6—11. 

Für  das  Abstellen  der  Personenwagen  sind  zwei  Gleisgruppen  vorgesehen;  die 
eine  (At)  liegt  nördlich  von  den  Bahnsteigen  zwischen  Gleis  4  und  6;  sie  nimmt  die 
Züge  der  Odenwaldbahn  und  der  mit  ihr  vereinigten  Strecke  von  Großzimmern  auf; 
die  andere  A2  liegt  westlich  von  den  Bahnsteigen  zwischen  Gleis  12  und  18  und 
dient  zur  Aufstellung  aller  übrigen  Züge.  Sie  hat  am  Südende  ein  Ausziebgleis  Z, 
von  dem  aus  die  Züge  umgestellt  und  umgeordnet  werden.  Der  Eilgutschuppen  und 
das  Bahnhofspostamt  liegen  an  derselben  Seite  wie  das  Empfangsgebäude,  ebenso 
die  Anlagen  für  den  Ortsgüterverkehr.  Es  verkehren  direkte  Eilgüterzüge  Mainz— 
Aschaffenburg  über  Kranichstein,  ebenso  solche  auf  der  Strecke  Frankfurt — Heidelberg. 
Auf  den  anderen  Linien  wird  das  Eilgut  mit  Personenzügen  befördert.  Die  Eilgüterzüge 
fahren  durch  Gleis  1  bzw.  21  —  ausnahmsweise  auch,  wenn  wenig  Wagen  abzu- 
setzen sind  —  durch  Gleis  18.  Um  einzelne  Eilgutsendungen  von  den  Gepäckbahn- 
steigen  zum  Eilgutschuppen  zu  befördern,  ist  zwischen  dem  ersten  Gepäcksteig  und 
dem  Eilgutschuppen  eine  (anf  Tafel  H  nicht  dargestellte)  Karrenfahrt  angelegt. 

Die  Personenzuglokomotiven  sind  in  einem  Schuppen  westlich  von  Gleis  11  unter- 
gebracht. Hauptsächlich  werden  die  Lokomotiven  für  Züge  nach  dem  Norden  be- 
nutzt. Alle  Lokomotiven,  die  zum  Schuppen  gehen,  auch  die  von  Heidelberg  ge- 
kommenen, fahren  über  das  Südende  des  Bahnhofs.  Alle  Lokomotiven,  die  aus  dem 
Schuppen  zu  den  Zügen  fahren,  laufen  (auf  Gleis  70)  nach  Norden  und  sodann  durch 
die  lange  Weichenstraße  zurück. 

Die  Anordnung  hat  sich  bisher  gut  bewährt.  Als  Mangel  wird  empfunden,  daß 
beim  UmBetzen  der  von  Worms  gekommenen  Züge  von  Gleis  7  nach  Gleis  8  das 
Hauptgleis  nach  Heidelberg  gesperrt  wird.  Erwünscht  wäre  für  diesen  Zweck  ein 
Ausziehgleis  (Kchrgleis)  zwischen  den  beiden  Heidelberger  Hauptgleisen.  Man  wird 
sich  voraussichtlich  dadurch  helfen,  daß  man  die  Züge  von  Worms  z.  T.  direkt  in 
das  Ausfahrgleis  8  leitet,  oder  auch  Züge  nach  Worms  aus  Gleis  9  abfahren  läßt, 
wofür  die  auf  der  Tafel  punktierte  Gleisverbindung  am  Nordende  der  Bahnsteig- 
anlagen nötig  wird.  Güterzüge  von  der  Odenwaldbahn  nach  Kranichstein  müssen  z.  Z. 
zunächst  in  den  Personenbahnhof  (in  Gleis  21)  einfahren  und  von  dort  zurücklaufen. 
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Die  Anordnung:  der  Abstellgleise  in  zwei  Gruppen  erscheint  nicht  sehr  zweck- 
mäßig; insbesondere  liegt  die  Westgruppe  A2  ziemlich  ungünstig  zu  den  Hanptgleisen, 
da  diese  beim  Ein-  und  Aussetzen  der  Zuge  gekreuzt  werden.  Sie  hätte  wohl  besser 
in  der  Mitte  gelegen,  vielleicht  am  Südende  zwischen  den  Heidelberger  Gleisen. 
Schwierig  ist  vor  allem  bei  der  jetzigen  Anordnung  die  Behandlung  der  Kehrzüge 
von  Frankfurt,  die  in  der  Westgruppe  J5  abgestellt  werden  müssen.  Beim  Einsetzen 
in  die  Frankfurter  Ansfahrglcise  werden  viele  Fahrstraßen  gekreuzt.  Ebenso  er- 
scheint die  Lage  des  Lokomotivschuppens  an  der  Seite  nicht  sehr  zweckmäßig,  da 
hierdurch  das  Überkreuzen  zahlreicher  Hauptgleise  durch  Lokomotivfahrten  bedingt 
wird.  Indes  haben  sich  im  Betrieb  bisher  noch  keine  erheblichen  Störungen  ergeben, 
was  wohl  darauf  zurtickznfllhren  ist,  daß  Darmstadt  nicht  Lokomotivwechselstation  für 
durchfahrende  Züge  ist. 

Die  große  Entfernung  zwischen  Eilgutschuppen  und  Babnsteiganlage  macht  ge- 
wisse Schwierigkeiten.  Während  auf  dem  alten  Bahnhof  das  Einladen  der  Milch- 
kannen unmittelbar  in  den  Packwagen  erfolgen  konnte,  muß  es  jetzt  am  Eilgut- 
schuppen geschehen,  wodurch  die  Einstellung  besonderer  Eilgutkurswagen  nötig  wird. 

Der  OrtsgUterbahnhof  kann  von  den  Hauptgleisen  1 — 7  unmittelbar  erreicht 
werden.  Es  wäre  jedenfalls  zweckmäßig  gewesen,  diese  Verbindung  bis  zu  dem 
Hauptgleis  11  durchzufuhren.  Anscheinend  war  dies  aber  infolge  örtlicher  Schwierig- 
keiten nicht  möglich. 

Sieht  man  von  diesen  kleinen  Mängeln  ab,  so  kann  der  Bahnhof  Darmstadt  als 
eine  wohldurchdachte,  großzügig  durchgeführte  Musteranlage  bezeichnet  werden. 

G.  Kr6uzuDg8bahrjhöfe. 

§  6.  Einleitung.  Schneidet  eine  neu  anzulegende  Eisenbahnlinie  eine  bereits 
bestehende  Bahn,  so  ist  es  in  vielen  Fällen  zweckmäßig,  einen  Ubergang  von  Rei- 
senden und  Gütern  in  Aussicht  zu  nehmen:  Ausnahmen  sind  jedoch  z.  B.  dort  denk- 
bar, wo  die  neu  anzulegende  Bahn  mit  der  vorhandenen  in  Wettbewerb  treten  und 
daher  ein  Übergang  aus  Erwerbsrücksichten  verhindert  werden  soll  oder  wo,  wie  bei 
der  Einführung  einer  neuen  Linie  in  eine  Großstadt,  der  Kreuzungspunkt  nahe  an 
den  Endbahnhöfen  liegt,  ein  Übergang  von  Beisenden  daher  nicht  in  Frage  kommt 
und  der  Austausch  der  Güter  in  anderer  Weise  bewerkstelligt  wird. 

Dienen  die  einander  kreuzenden  Hahnen  dem  Fernverkehr,  so  sollte  man  im 
allgemeinen  stets  mit  dem  Übergänge  geschlossener  Züge  oder  einzelner  Wagen  rechnen; 
dient  eine  von  beiden,  oder  dienen  beide  lediglich  dem  Nahverkehr,  so  genügen  in 
vielen  Fällen  Einrichtungen  zum  Umsteigen. 

a)  Die  verschiedenen  Anordnungen  von  Bahnhöfen  am  Kreuzungspunkt  zweior 

oder  mehrerer  Linien. 

Um  den  Übergang  ganzer  Züge  oder  einzelner  Wagen  zu  erleichtern,  führt  man 
die  neue  Linie  ein  Stück  weit  neben  der  bestehenden  in  gleicher  Höhe  entlang  i.Abb.  224 
und  225),  errichtet  an  dieser  Strecke  den  Kreuzungsbahuhof  und  schwenkt  dann  die 
Linie  wieder  ab.  Hierdurch  entsteht  zuweilen  eine  bedeutende  Verlängerung  der 
neuen  Linie;  man  nimmt  diesen  Übelstand  aber  in  Kauf  für  die  großen  Vorteile,  die 
der  direkte  Wagenübergang  von  Bahn  zu  Bahn  bietet.  Die  eigentliche  Kreuzung 
der  beiden  Strecken  erfolgt  in  der  Regel  schienenfrei  außerhalb  des  Bahnhofs,  mittels 
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einer  Brllcke  (Abb.  224);  ausnahmsweise  —  besonders  bei  Nebenbahnen  etwa  nach 
Abb.  225  —  innerhalb  des  Bahnhofes  in  Schienenhohe. 

Kreuzungen  von  Hauptbahnen  in  Schienenhöhe  auf  freier  Strecke  sind  in  Deutsch- 
land verboten;  sie  durften  in  Europa  selten  sein  im  Gegensatz  zu  Amerika,  wo  man 
erst  in  den  letzten  Jahren  an  einzelnen  Stellen  mit  ihrer  Beseitigung  begonnen  hat. 
Dagegen  sind  auch  in  Europa  schienengleiche  Kreuzungen  von  Hauptgleisen  auf  Bahn- 
höfen —  wie  in  Abb.  225  —  vielfach  ausgeführt  worden.  Man  hielt  sie  hier  für 
ungefährlich,  da  sie  von  den  Zllgen,  zumal  wenn  diese  auf  dem  Bahnhof  fahrplnn- 


Abb.  224.    KTeniunfsb»l.nhof  mit  Linienbelrifb. 


AbN.  225.    Kreuwog»baknbof  mit  RlcMungsbotrieb. 





mäßig  halten,  meist  mit  geringerer  Geschwindigkeit  als  auf  freier  Strecke  befahren 
werden  und  ferner,  weil  das  Lokomotivpersonal  bei  der  Einfahrt  in  eine  Station  be- 
sonders aufmerksam  ist,  da  stets  mit  dem  Erscheinen  von  Haltsignalen  oder  dem  Auf- 
treten von  Hindernissen  gerechnet  werden  muß.  In  Deutschland  findet  sich  auch  , 
heute  noch  eine  Reihe  von  Kreuzungsbahnhöfen  mit  Gleisüberschneidungen  in  Scbienen- 
höhe  selbst  auf  Hauptbahnen  mit  stärkstem  Verkehr  (Bittcrfeld,  Wesel.  Oberhausen, 
Augsburg  usw.).  Man  sucht  aber  neuer- 
dings, wo  es  irgend  möglich  ist,  die  -d 
Kreuzungen  durch  Brücken  zu  besei- 
tigen. 

Zuweilen  hat  man  auch  die  Über-  4 
schneidung  zweier  Bahnen  nach  Abb.  226 
mittels  einer  Brücke  unter  einem  rechten 
oder  spitzen  Winkel  ausgeführt  und  am 
Schnittpunkt  einen  zweigeschossigen 
Bahnhof  (BrUckenstation)  angelegt; 
die  Bahnsteige  der  einen  Linie  liegen 
unten,  die  der  andern  oben;  sie  sind 
durch  Treppen  miteinander  verbunden, 
weshalb  man  jene  Anlagen  » Treppenstationen  «  genannt  hat.  Daneben  sind  die  Be- 
zeichnungen » Turmstationen «,  Etagenbahnhüte > Stockwerksbahnböte«  gebräuchlich. 
Im  folgenden  soll  die  Bezeichnung  »Kreuzungsbahnhof  in  Brückenform«  angewandt 
werden. 

Solche  Bahnhöfe  sind  für  den  Umsteigeverkehr  bequem;  sie  erfordern  im  all- 
gemeinen keine  Verlängerung  einer  Linie.  Dagegen  macht  wegen  des  Höhenunter- 
schiedes der  Übergang  einzelner  Wagen  und  ganzer  Züge  gewisse  Schwierigkeiten; 
er  erfolgt  über  ein  geneigtes  Gleis,  das  in  der  Regel  die  G Uteranlagen  miteinander 
verbindet. 

Wegen  der  Unbequemlichkeiten  bei  Zug-  und  WagcnUbergängen  sollten  Kreu- 
zungsbahnhöfe in  Brttckenform  für  Fernbahnen  heutzutage  nur  ausnahmsweise  ange- 


Abb-  22G.     Kr*usung*btbj>hof  in  llrückenform. 
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legt  werden,  wenn  eine  andere  Lösung  ausgeschlossen  erscheint.  Ein  solcher  Fall 
kann  z.  B.  dort  eintreten,  wo  eine  Bahn  Uber  einen  Strom  hinweggeführt  werden  soll 
und  eine  andere,  unmittelbar  am  Ufer  liegende  Strecke  kreuzt.  Dagegen  ist  die 
Anordnung  von  Bruckenstationen  für  Nahverkehrsbahnen  außerordentlich  zweckmäßig. 
Beispielsweise  hat  man  in  Paris  an  den  Kreuzungstellen  der  einzelnen  binnenstädtiscben 
Bahnlinien  durchweg  Bahnhöfe  in  Brllckenform  (meist  unterirdisch)  ausgeführt  Sie 
besitzen  in  der  Regel  keine  Gleisverbindungen. 

Wird  eine  neu  anzulegende  Bahn  von  a  etwa  nach  Abb.  227  in  den  Bahnhof  X 
einer  bestehenden  Linie  c—d  hineingeleitet,  dann  aber  nicht  in  der  gleichen  Haupt- 


Abb.  227.  Krwuunf«b»lmbor mitoin.rSpitikehre. 


Abb.  228.    KreutttogaMthnhof  in  Kopf- 
(mit  xw«i  8plUk«hr*n). 


Z 


ricbtung  fortgesetzt,  sondern  mit  Spitzkehre  nach  b  weitergeführt,  so  kann  man  Ä 
im  weiteren  Sinne  zwar  auch  als  Kreuzungsbahnhof  der  Strecken  a — b  und  c — d  an- 
sehen, doch  rechnet  man  derartige  Bahnhöfe  besser  zu  den  Trennungsbahnhöfen  mit 
Eck  verkehr,  insbesondere  dann,  wenn  ein  durchgehender  Verkehr  in  der  Richtung 
a — d  oder  b—d  und  umgekehrt  möglich  sein  soll.  Beispiele  solcher  Anlagen  (Lü- 
beck, Dannstadt),  sind  im  Abschnitt  III  B  besprochen  worden.    Ist  der  Bahnhof  X 

der  Strecke  c—d,  in  den  die  neue  Linie  a — b 
eingeführt  wird,  ein  Zwischenbahnhof  in  Kopf- 
form (Abb.  228],  so  kann  er  nach  der  Einfuhrung 
als  Kreuzungsbahnhof  in  Kopfform  aufgefaßt 
werden.  Bahnhöfe  dieser  Art  sollen  im  Ab- 
schnitt III  D  bei  Besprechung  der  Kopfbahnhöfe 
für  mehrere  Bahnlinien  näher  erörtert  werden. 
Schneiden  sich  drei  oder  mehr  Bahnlinien  auf  einer  Station,  so  entsteht  ein  mehr- 
facher Kreuzungsbahnhof.  Derartige  Anlagen  hat  man  wiederholt  auf  Fernbahnen 
ausgeführt,  so  in  Halle,  Pilsen  usw.  Man  hat  sie  sogar  für  Nahverkehrslinien  neuer- 
dings in  Berlin  (Wittenbergplatz)  in  Aussicht  genommen.  Auch  Bruckenstationen  für 
mehr  als  zwei  Bahnlinien  kommen  vor,  beispielsweise  in  Paris,  wo  am  Opernplatz 
drei  unterirdische  Linien  übereinander  liegen. 

In  einzelnen  Ländern  (England,  Frankreich)  hat  man  vielfach  nach  Abb.  229  bei 
Kreuzung  eiuer  Linie  c — d  mit  einer  vorhandenen  a—b  die  erstere  nicht  selbständig 
durch  den  Bahnhof  hindurchgeleitet,  sondern  vorher  in  die  bestehende  Bahn  einge- 
führt und  Bpäter  wieder  abgezweigt.  Der  Bahnhof  X  ist,  vom  Standpunkt  des  Ver- 
kehrs aus  betrachtet,  Kreuzungsbahnhof  für  die  Strecken  a—b  und  c — d.  Betrieblich 


Abb.  229.  V«rscbm«lfung  von  xwol  kreoienden 
Linien  »uf  dem  Kr«uinngibnhnbof. 
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dagegen  kann  er  als  Zwischenbahnhof  in  Dnrchgangsform  aufgefaßt  werden.  Sollen 
auf  ihm  die  Züge  aller  vier  Richtungen  a—b,  b — a,  c — d  und  d—c  gleichzeitig  halten, 
um  Reisende  oder  Kurewagen  auszutauschen,  so  muß  er  in  ähnlicher  Weise  ausge- 
staltet werden  wie  der  Zwischenbahnhof  einer 

zweigleisigen  Strecke,  auf  dem  Personenzüge  yd 
von  Schnellzügen  überholt  werden.    Eine  aus-  %      £  m ' / 

führliche  Besprechung  derartiger  Bahnhöfe  dürfte     *         s  '  t> 

sich  in  diesem  Abschnitt  erübrigen,  da  in  Deutsch-  / 
land  die  Linien  grundsätzlich  getrennt  in  die  c 

Bahnhofe  eingeführt  werden.  Ausnahmen  sind  -  Linien  !St  lageren  8ir«*«.r*nMB  '" 
hier  nur  unter  ganz  außergewöhnlichen  Um- 
ständen denkbar,  z.  B.  wenn  die  Trace  zweier  kreuzender  Bahnen  ein  beträchtliches 
Stück  nebeneinanderherläuft.  Dann  kommt  in  Frage,  nach  Abb.  230  die  nene  Linie 
von  c  auf  Station  ü  in  die  bestehende  Bahn  a—b  einzuführen  und  sie  bei  Station  W 
nach  d  wieder  abzuzweigen. 
Der  Übergang  kann  dann 

auf  einer  oder  beiden  Tren-  jj? 
nungstationen    ü  und  W 
stattfinden.    Liegt  zwischen 
ihnen  ein  bedeutender  Ort  F, 
so  kann  man  auch  diesen  /  \_ 

zur  Übergangstation  machen.  Jy 

Ein    Beispiel  bietet  der 

Hauptbahnhof  in  Trier  (Abb.  231).  Abb.  231.    LinionfftbnHn  der  Bahnen  bei  Trier. 

Er  kann  [im  verkehrstechnischen 

Sinn)  als  Krenzungsbahnhof  der  Strecken  Coin— Saarbrücken  und  Coblenz-Metz  aufgefaßt  werden, 
auf  denen  durchlaufende  Schnell-  und  Personenzüge  verkehren.  Gleichseitig  ist  er  Endbahnhof 
für  die  bei  Karthaus  abzweigende  Strecke  nach  Luxemburg.  Es  verkehren  außer  den  direkten 
Zügen  Coblenz — Metz  und  Cöln— Saarbrücken  Kurswagen  CUln— Metz,  Coblenz— Saarbrücken,  Cob- 
lenz— Luxemburg  und  Cöln— Luxemburg.  Der  Güterverkehr  wird  zwischen  Ehrang  und  Karthaus 
über  die  punktierte  Strecke  geleitet. 

b)  Die  Zwecke  eines  einfachen  Kreuzungsbahnhofes  an  einem  Beispiel  erläutert. 

Die  Zwecke  eines  einfachen  Kreuzungsbahnhofes  sollen  zunächst  an  Abb.  232 
erläutert  werden.  Sie  stellt  eine  Bahnhofsform  dar,  wie  sie  in  Deutschland  beson- 
ders zur  Zeit  der  Privatbahnen  vielfach  ausgeführt  worden  ist.  Es  sei  angenommen, 
daß  die  Linien  o — b  und  c—d  zwei  verschiedenen  Verwaltungen  angehören.  Die  Bahn 
c—d  ist  unter  der  andern  am  linken  Ende  mittels  einer  Brücke  durchgeführt;  sie 
steigt  dann  empor,  so  daß  die  Gleise  im  Bahnhof  in  gleicher  Höhe  liegen.  Für  den 
Personenverkehr  ist  ein  gemeinsames  Empfangsgebäude  angeordnet,  das  inselförmig 
zwischen  den  Gleisen  liegt.  Der  Zugang  von  der  Stadt  zum  Vorplatz  erfolgt  mittels 
einer  Straßenunterführung.  Jede  Bahn  besitzt  ein  eigenes  GUterüberholungsgleis  so- 
wie besondere  Ortsgüteranlagen,  die  in  der  Abbildung  durch  die  Güterschuppen  an- 
gedeutet sind.  Der  Bahnhof  kann  als  Verdoppelung  einer  gewöhnlichen  Zwischen- 
station in  Durchgangsform  aufgefaßt  werden.  Auf  Kreuzungsbahnhöfen  dieser  Art 
wurde  der  Übergang  von  Reisonden  zwischen  den  beiden  Bahnlinien  früher  aus- 
schließlich durch  Umsteigen  bewerkstelligt.  Im  Güterverkehr  war  dagegen  ein  Aus- 
tausch einzelner  Wagen  üblich.    Hierfür  legte  man  eine  Gleisverbindung  zwischen 
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beiden  Bahnhofshälften  an.  Die  Wagen  wurden  in  einem  besonderen  Übergabegleis 
(in  Abb.  233  durch  V  bezeichnet)  aufgestellt,  hier  dem  Personal  der  andern  Bahn 
Ubergeben  und  sodann  durch  eine  Lokomotive  jener  Verwaltung  nach  der  andern 
Seite  überfuhrt.  In  solcher  Weise  wurden  vielfach  sowohl  Wagenladungen  als  auch 
Stückgüter  ausgetauscht. 


Abb.  232.    Krouzucgsbklinliof  mit  Linienbetrwb  und  getrennten  UoUranlagen. 

Im  Laufe  der  Zeit  machte  sich  auf  einer  Reihe  von  Stationen  das  Bedürfnis  fühlbar, 
auch  einzelne  Personenwagen  von  Bahn  zu  Hahn  umzusetzen,  um  den  Reisenden  das  Um- 
steigen zu  ersparen.  Hierzu  wurden  die  vorhandenen  Verbindungsgleise  benutzt.  Später 

ging  man  vielfach  noch 
weiter  und  leitetegescblos- 
sene  Züge  von  einer  Bahn 
zur  andern  über,  besonders 
dort,  wo  die  beiden  Bah- 
nen etwa  durch  Verstaat- 
lichung unter  gemeinsame 
Verwaltung  gekommen 
waren.  Auf  einem  Bahn- 
hof nach  Abb.  232  ka- 

Abb.  Ä-ö.  oioUrerbinduBgen  Wr  zae&tergtog«.  men  dabei  folgende  Mög- 

lichkeiten in  Betracht: 

1.  Übergänge  in  gleicher  Hauptrichtung:  von  a  nach  d  und  von  d  nach  a, 
von  b  nach  c  und  von  c  nach  b. 

2.  Übergänge  mit  Wechsel  der  Hauptrichtnng  Eckvcrkebr):  von  a  nach  c  und 
von  c  nach  a,  von  b  nach  d  und  von  (/  nach  b. 

Für  diese  Übergänge  genügten  teilweise  die  ursprünglich  vorhandenen  Güterver- 
bindungsgleise,  z.  T.  mußte  man  aber  neue  Gleisverbindungen  anordnen,  um  den  Uber- 
gang zu  vereinfachen.  Sollen  beispielsweise  auf  einem  Bahnhof  nach  Abb.  232  di- 
rekte Züge  b  -  d  und  d—b  verkehren,  so  sind  die  punktiert  gezeichneten  Verbindungen 
am  rechten  Ende  erwünscht;  wären  nur  die  am  linken  Ende  vorhanden,  so  müßte 
man  einen  von  b  gekommenen  Zug  vor  der  Weiterfahrt  nach  d  auf  die  andere  Bahn- 
hofshalle umsetzen. 
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Wo  man  regelmäßige  ZugUbergänge  von  einer  Bahn  zur  andern  einrichtete,  wurde 
der  ursprungliche  Zweck  des  Bahnhofs  wesentlich  verändert,  da  er  jetzt  außer  der 
Kreuzung  noch  der  Trennung  einzelner  Verkehre  zu  dienen  hatte. 

Laufen  beispielsweise  (Abb.  233}  außer  den  Zügen  a—b,  b—a,  d—c,  c—d  noch 
solche  in  den  Richtungen  a—d  und  d—a  durch,  so  kann  man  den  Bahnhof  auf- 
fassen : 

1.  als  Kreuzungsbahnhof  für  die  Richtungen  a — b  und  c — d, 

2.  als  Trennungsbahnhof  für  die  Richtungen  a—b  und  a—d  und 

3.  als  Trennungsbahnhof  für  die  Richtungen  d—c  und  rf— a. 

Bei  der  Anordnung  nach  Abb.  233  würden  beim  Übergang  von  einer  Bahn  zur 
andern  Hauptgleiskreuzungen  Ä't  und  A'2  entstehen,  die  u.  U.  für  den  Betrieb  sehr 
störend  sind.  Es  soll  weiter  unten  gezeigt  werden,  wie  durch  besondere  Gruppierung 
der  Bahnsteiggleise,  durch  Erbauung  von  Brücken  usw.  sich  die  Übergänge  von  Bahn 
zu  Bahn  besonders  vorteilhaft  gestalten  lassen.  Es  werden  dabei  z.  T.  ganz  ähnliche 
Erwägungen  anzustellen  sein,  wie  bei  Trennungsbahnhöfen. 

Für  den  Güterverkehr  ist  die  in  Abb.  232  dargestellte  Anordnung  nur  so  lange 
erträglich,  als  der  Übergang  sich  auf  einzelne  Wagen  beschränkt;  bei  starkem  Ver- 
kehr, insbesondere  dann,  wenn  geschlossene  Güterzüge  von  einer  Bahn  zur  andern 
tibergehen,  entsteht  dagegen  eine  arge  Störung  des  Personenverkehrs;  in  solchen 
Fällen  ist  es  besser,  die  Gütergleise  beider  Bahnen  sämtlich  auf  eine  Seite  zu  legen. 
Auf  Bahnhöfen  nach  Abb.  232,  die  ursprünglich  für  zwei  verschiedene  Verwaltungen 
gebaut  waren,  hat  man  nach  Vereinigung  der  Bahnen  in  einer  Hand  vielfach  die 
Ortsgüteranlagen  auf  der  einen  Seite  aufgehoben,  die  Güterbauptgleise  aber  auf  bei- 
den Seiten  bestehen  lassen.  Jedoch  ergeben  sich  dann  naturgemäß  bei  der  Be- 
dienung der  Ortsgttteranlagen  große  Unbequemlichkeiten.  Diese  lassen  sich  nur  da- 
durch beseitigen,  daß  man  die  gesamten  Anlagen  für  den  Güterverkehr  auf  eine 
Bahnhofseite  legt.  Hierbei  werden  z.  T.  verwickelte  Gleisanordnungen  erfoderlich; 
sie  sollen  in  §  8  besonders  erörtert  werden. 

Für  Kreuzungsbahnhöfe  an  viergleisigen  Strecken  sowie  für  mehrfache  Kreu- 
zungsbahnhöfe gelten  ähnliche  Betrachtungen.  Dagegen  liegen  bei  Bahnhöfen  in 
Brückenform  die  Verhältnisse  etwas  anders.  Es  soll  darauf  bei  Besprechung  der 
BrUckenstationen  in  §  7  noch  näher  eingegangen  werden. 

§  7.   Die  Anordnung  der  Kreuzungsbahnhöfe. 

a)  Führung  der  Personenhauptgleise  auf  Kreuzungsbahnhöfen  für  zwoi 

zweigleisige  Bahnen. 

Der  Einfachheit  wegen  soll  sich  die  folgende  Betrachtung  auf  die  Führung  der 
Personenhauptgleise  beschränken,  die  Anordnung  der  Gütergleise  dagegen  im  §  8  be- 
sonders behandelt  werden.  Es  ist  vorausgesetzt,  daß  beide  Bahnen  zweigleisig  sind. 
Die  Erörterungen  gelten  sinngemäß  auch  für  eingleisige  Bahnen,  deren  Gleise  (soweit 
es  sich  nicht  um  Nebenbahnen  handelt)  auf  Bahnhöfen  meist  verdoppelt  werden. 

1.  Kreuzungsbahnhöfe  ohne  Um-  und  Neubildung  von  Personenzügen. 

tt)  Bahnhöfe  mit  schienengleichen  Kreuzungon. 

Wie  oben  bereits  erwähnt,  sollten  Kreuzungsbahnhöfe  mit  schienengleichen 
Kreuzungen  für  Neubauten  nicht  mehr  in  Frage  kommen;  sie  müssen  hier  trotzdem 
behandelt  werden,  weil  noch  viele  Bahnhöfe  dieser  Art  vorhanden  sind. 
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««!  Bahnhöfe  für  Übergänge  in  gleicher  Hauptrichtung  (kein  Eekverkebrj. 

Es  kreuzen  zwei  Bahnlinien  a—b  nnd  c—d.  Es  sollen  Züge  in  den  Richtungen  a — b, 
c—d  und  umgekehrt  verkehren,  ferner  sollen  auch  Züge  von  a  nach  d  und  von  d  nach  a 
sowie  von  c  nach  b  und  von  b  nach  c  durchlaufen.  Dagegen  sollen  vorläufig  Züge 
mit  Richtungswechsel,  also  von  a  nach  c  oder  b  nach  d  nicht  berücksichtigt  werden. 

Eine  besonders  im  Ausland  früher  vielfach  ausgeführte  Lösung  ist  in  Abb.  234 
dargestellt.    Die  beiden  Streckengleispaare  sind  an  den  Bahnhofsenden  zu  einem 


Paar  vereinigt,  es  sind  daher  nur  zwei  Bahnsteiggleise  vorhanden,  so  daß  immer 
nur  zwei  Züge  gleichzeitig  auf  dem  Bahnhof  halten  können;  bei  den  in  Abb.  234 
gezeichneten  Gleisverbindungen  z.  B.  ein  Zug  von  b  und  ein  Zug  von  c  oder  ein 
Zug  von  a  und  ein  Zug  von  d  usw.  Findet  der  Umsteigeverkehr  in  gleicher  Haupt- 
richtung statt,  also  z.  B.  zwischen  einem  Zug  a — b  und  einem  Zug  c — d  und  will 
man  nicht  zwei  Zuge  hintereinander  in  dasselbe  Gleis  einfahren  lassen,  so  müssen 
die  Gleisverbindungen  noch  ergänzt  werden,  z.  B.  so,  daß  man  einen  Zug  von  <i  in 


Bahnhof  durchgeführt  und  zwar  sind  sie  in  Abb.  235  linienweise,  iu  Abb.  236 
richtungs weise  geordnet.  In  beiden  Fällen  ergeben  sich  vier  Schnittpunkte,  die 
beim  Linienbetrieb  (Abb.  235)  dicht  beieinander  liegen,  während  sie  beim  Ricbtunga- 
betrieb  (Abb.  236)  sich  auf  beide  Bahuhofsenden  verteilen.  Bei  der  Anordnung  nach 
Abb.  235  kreuzen  in 


Abb.  234.     Kr*urung»b»hnhof  mit  zwei  Bahn 


Abb-  2'65.     Kreaiun(f«b»hnhof  mit  Tier  I!»lin«Uigglei««n 
iLiniubctrubj. 


Punkt  1  eine  Ausfahrt  und  eine  Einfahrt, 
>     2  zwei  Ausfahrten, 

3  zwei  Einfahrten, 

4  eine  Ausfahrt  und  eine  Einfahrt. 
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Abb.  237.    Kreoiuogsbabnbof  mit  Empiangsgeblnde  in  Keillage. 


Bei  der  Anordnung  nach  Abb.  236  krenzen  dagegen  in  den  Punkten  1  und  4 
je  eine  Ausfahrt  und  eine  Einfahrt,  in  den  Punkten  2  und  3  zwei  Ausfahrten.  Kreu- 
zungen zweier  Einfahrten  sind  hier  also  vermieden.  Da  Einfahrkreuzungen  zweier 
Zuge  nicht  nur  gefährlich,  sondern  auch  störend  für  die  Aufstellung  des  Fahrplanes 
sind,  so  ist  der  durch  Einführung  des  Richtungsbetriebes  erzielte  Gewinn  bedeutend. 
Dazu  kommt,  daß  der  Übergang  a—d  und  c — b  bei  Abb.  235  bei  der  Einfahrt  erfolgt, 
während  bei  Abb.  236  alle  Übergänge  nach  dem  Halten  stattfinden.  Daß  der  Um- 
steigeverkehr in  gleicher  Hauptrichtung  beim  Richtungsbetrieb  ohne  Treppensteigen 
oder  Gleisüberschreitungen  möglich  ist,  wurde  bereits  auf  S.  61  erwähnt. 

Treffen  zu  gewissen  Tageszeiten 
aus  allen  vier  Richtungen  Züge  ein,  s^d. 
die  sämtlich  auf  dem  Bahnhof  halten, 
um  die  Reisenden  auszutauschen,  so 
iBt  beim  Uichtungsbetrieb  (Abb.  263) 
die  gleichzeitige  Einfahrt  aller  vier 
Züge  möglich,  nur  müssen  die  Punkte 
2  und  3  so  weit  hinter  den  Bahn- 
steigen liegen,  daß  ein  Zusammen- 
stoßen der  Züge  von  b  und  d  oder 
von  a  und  e  beim  Durchrutschen  über 
den  gewöhnlichen  Halteplatz  ausgeschlossen  erscheint;  erforderlichenfalls  läßt  sich 
dies  auch  durch  Schutzweichen  und  Sandgleise  (in  Abb.  236  punktiert)  verhindern. 
Bei  der  Ausfahrt  überkreuzen  die  Züge  nach  c  die  Einfahrt  von  a  und  die  Züge 
nach  d  die  Einfahrt  von  b.  Bei  geringerem  Verkehr  ist  auf  diesen  Gleisen  keine 
Zugfahrt  zu  erwarten,  da  von  b  und  a  unmittelbar  vorher  Personenzüge  eingetroffen 
sind.  Bei  Bahnhöfen  mit  Richtungsbetrieb  kann  man  ferner  nach  Einfügung  von  Gleis- 
verbindungen (in  Abb.  236 

.  f  TT  ^ 


punktiert  gezeichnet)  bei 
starkem  Zugverkehr  auf 
der  einen  Strecke  die 
Ilauptgleise  der  andern 
für  Überholungen  mitbe- 
nutzen, falls  sie  gerade 
frei  sind.  Nach  alledem 
dürfte  für  Kreuzungsbahnhöfe  mit  schienengleichen  Hauptgleiskreuzungen  der  Rich- 
tungsbetrieb dem  Linienbetrieb  erheblich  überlegen  sein.  Man  hat  ihn  daher  nicht 
nur  bei  neuen  Bahnhöfen  mit  schwächerem  Verkehr  angewandt,  sondern  auch  bei 
älteren  Anlagen  nachträglich  an  Stelle  des  Linienbetriebes  eingeführt.  Freilich  ist 
diese  Umgestaltung  nicht  Uberall  möglich,  z.  B.  dort,  wo  das  Empfangsgebäude 
nach  Abb.  237  sich  keilförmig  zwischen  die  beiden  Linien  schiebt  und  eine  weit  vor- 
geschrittene Bebanung  oder  die  Lage  der  Strecken  ein  Nebeneinanderftthren  der  Gleise 
in  gleicher  Hauptrichtung  nicht  gestattet  (so  in  Hameln  am  Kreuzungspunkt  der 
Strecken  Hildesheim— Löhne  und  Hannover— Altenbeken). 

Liegt  beim  Richtungsbetrieb  das  Einpfangsgebände  nach  Abb.  238  zwischen  den  Gleisen,  so 
entsteht  wegen  der  Überkreuzungen  an  den  Enden  eine  vollständige  Umschließung  durch  Gleise 
auf  allen  vier  Seiten;  man  bezeichnet  diese  Lage  des  Empfangsgebäudes  als  »InseUage«,  während 
bei  Linienbetrieb  nach  Abb.  237  dt«  Empfangsgebäude  häufig  »Keillage«  erhielt  So  erklärt  es  sich, 


WWWW 

Abb.  238. 


Krenzongsbahnbof  mit  Empfugcgabknde  in  InMUtg«. 
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daß  A.  G oering,  der  den  Begriff  des  Richtungsbetriebea  geschaffen  hat,  in  seinen  älteren  Ver- 
öffentlichungen ihn  >Inselbetrieb<  nannte  nnd  dem  »Keilbetrieb«  gegenüberstellte.  Diese 
Bezeichnungen  wurden  später  durch  >  Richtungsbetrieb«  und  »Linienbetrieb«  ersetzt,  da 
die  Betriebsweise  des  Bahnhofes  nicht  immer  durch  die  Lage  des  Empfangsgebäudes  eindeutig  be- 
stimmt wird.  Beispielsweise  gibt  es  Kreuzungsbalmhöfe  mit  Linienbetrieb  (früher  »KeUbetrieb« . 
bei  denen  das  Empfangsgebäude  Insellage  hat,  auch  sind  viele  Kreuzungsbahnhöfe  ausgeführt,  bei 
denen  das  Empfangsgebäude  weder  inselartig  noch  keilartig  zwischen  den  Gleisen  liegt,  sondern 
seitwärts  von  ihnen  sich  erhebt. 

/»#  Bahnhöfe  für  Übergänge  mit  Richtungswechsel  'Eckverkehr). 

Ändern  Züge  auf  dem  Bahnhofe  ihre  Hauptrichtnng,  so  müssen  die  Anlagen 

uack  Abb.  235  und  236  noch  ergänzt  werden.    FUr  den  Eckverkehr  a — c  nnd  c—a 


genügt  es,  bei  einem  Bahnhof  nach  Abb.  235  an  den 

Abb.  239. 


Abb.  240. 


Punkten  1  nnd  4  einfache 
Kreuzungsweichen  an  Stelle 
der  Kreuzungen  einzulegen, 
falls  man  Züge  von  c  in 
Gleis  III  einfahren  läßt. 
Sollen  Züge  c—a  in  Gleis  1 
einlaufen,  um  bei  der  Ein- 
fahrt die  Überkreuzung  des 
Gleises  II  zu  vermeiden, 
so  muß  für  die  Weiterfahrt 
nach  a  eine  besondere  Ver- 
bindunghergestellt werden. 
Für  den  Verkehr  b — d  und 
d—b  sind  die  in  Abb.  239 
punktierten  Gleisverbin- 
dungen am  rechten  Ende 
erforderlich.  Hierbei  ist  an- 
genommen, daß  die  keh- 
renden Ztige  bei  der  Ein- 
fahrt in  dasselbe  Gleis  ein- 
laufen wie  die  ohne  Rich- 
tungswechsel durchfahren- 
den Zuge  und  daß  sie  erst 
hei  der  Ausfahrt  aof  die 

andere  Strecke  Ubergehen.  Bei  dieser  Betriebsart  werden  die  Gefahren  und  Störungen 
geringer,  als  wenn  man  die  ZUge  schon  bei  der  Einfahrt  übergehen  läßt;  jedoch 
fahren  dann  Züge  nach  gleichen  Zielen  von  verschiedenen  Bahnsteigen  ab.  In  ähn- 
licher Weise  muß  fUr  Eckverkehr  der  in  Abb.  236  dargestellte  Bahnhof  mit  Rich- 
tungsbetrieb nach  Abb.  240  durch  die  einfachen  Kreuzungsweichen  1  und  4,  sowie 
die  beiden  punktierten  Verbindungen  ergänzt  werden. 

Behält  man  den  Grundsatz  des  Richtungsbetriebes  bei,  vertauscht  aber  die  Gleise 
III  und  IV  der  Abb.  240,  so  erhält  man  eine  Anordnung  nach  Abb.  241.  Hierbei 
ist  bei  2  eine  Einfabrkreuzung  b—a  und  d—c  vorhanden,  doch  ergeben  sich  beim 
Eckverkehr  gewisse  Vorteile  (s.  unten). 

Ist  der  durchgehende  Verkehr  c—d  sehr  gering,  dagegen  der  Eckverkehr  a—c 
bedeutend,  so  kommt  eine  Gleisanordnung  nach  Abb.  242  mit  einer  Vertauscbung 
der  Gleise  c—d  und  d—c  in  Frage.    Hierbei  sind  zwar  mehrere  Einfahrkreuzungen 


Abb.  239  U.  240.    Kreuiung»b&liulidfe  mit  Eckvarkehr. 
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vorhanden,  man  hat  aber  den  Vorteil,  die  Züge  nach  a  und  c  von  demselben  Bahn- 
steig ans  abfertigen  zn  können,  ganz  gleich  ob  sie  durchgehen  oder  Kopf  machen. 

Zur  Vergleichung  der  Leistungsfähigkeit  und  Betriebsicherheit  der  Anlagen  nach 
Abb.  239  bis  242  muß  man  ermitteln,  wieviel  Fahrtstörungen  an  beiden  Enden 
auftreten.  In  der  folgenden  Zusammenstellung  XIV  ist  diese  Untersuchung  bei- 
spielsweise für  das  linke  Ende  des  Bahnhofs  nach  Abb.  239  durchgeführt,  unter 
der  Voraussetzung,  daß  Züge  in  der  Richtung  a — b,  c—d,  a — c  und  umgekehrt  ver- 
kehren. Darin  bedeutet  ein  stehendes  Kreuz  (+)  den  Ausschluß  einer  Fahrt,  die 
bei  schienenfreier  Gleiskreuzung  möglich  wäre,  dagegen  ein  liegendes  Kreuz  (X) 


Zusammenstellung  XIV.    (Abb.  239) 


Von  a 
nach  I 

Aus  I 
nach  c 

Von  c 
nach  III 

Aus  III 
i  nach  a 

Aus  IV 
nach  e 

Aus  II 
nach  a 

z  + 

et 

a  E 

<  & 

Von  a  nach  I  . 



t  . .  •  t 

2 

Aus  I  nach  e  . 

X 

: 

+ 

; 

X 

'. 

1 

Von  e  nach  III 

+ 

+ 

x 

+ 

3 

Ans  III  nach  a 

.  .  . 

;  ■ 

-•- 

l 

Aub  IV  nach  c 

•  •  •  *  t 

+ 

X 

+ 

Aus  II  nach  a  . 

+ 

•  ✓ 

+ 

Kreuzung  zweier  Einf.  . 
Kreuzung  v.  Ein-  n.  Auaf.  1 
Kreuzung  zweier  Auaf.  .  i 

v 

r 
- 

1 

- 

- 

1 

1 

2 

7 

1 

1 

4 

Zusammenstellung  XV. 


Bahnhof 
nach 

FahrtausBchlüsse  am  linken  Bahn- 
hofsende durch  Kreuzung  von 
2  Einf.  I  2  Ein-  u.  Ausf. !  2  Ausf. 

Summe 

Abb.  239 
»  240 
•  241 
.  242 

2                6  4 
4  « 
4  4 

2 

12 
10 

8 
6 

den  Ausschluß  einer  Fahrt  in  dasselbe  Gleis  oder  aus  demselben  Gleis,  der  also 
auch  durch  Herstellung  von  Brücken  sich  nicht  beseitigen  läßt.  In  der  Zusammen- 
stellung XV  sind  die  Ergebnisse  für  die  4  Anordnungen  nach  Abb.  239—242  ein- 
ander gegenübergestellt. 

Die  größte  Anzahl  der  Ausschlüsse  hat  der  Bahnhof  mit  Linienbetrieb  (Abb.  239), 
günstiger  sind  die  Anordnungen  mit  Richtungsbetrieb,  und  zwar  ist  hierbei  die  ver- 
schränkte Anordnung  (Abb.  241)  der  symmetrischen  (Abb.  240)  überlegen.  Bei 
Abb.  242,  wo  die  Hauptgleise  c—d  im  Bahnhof  vertauscht  sind,  ergibt  sich  die  geringste 
Anzahl  der  Störungen;  freilich  sind  darunter  zwei  gefährliche  Einfahrkreuzungen,  die 
bei  den  andern  Anlagen  fehlen.  Anderseits  kann  man  bei  Abb.  242  (ähnlich  wie 
bei  Abb.  166)  die  Bahnsteige  so  anordnen,  daß  die  Züge  nach  a  und  c  stets  an  dem- 
selben Bahnsteig  abgefertigt  werden,  ganz  gleich,  ob  sie  ihre  Hauptrichtung  beibehalten 
oder  wechseln. 

Handbuch  d.  Ing.-Wi««L-nicu.  V.  i.  2.  AbL  12 
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Bei  der  Wahl  der  einen  oder  der  andern  Anordnung  müßte  mau  nicht  nur,  wie 
geschehen,  die  Betriebsverhältnisse  am  linken,  sondern  auch  die  am  rechten  Bahn- 
hofsende untersuchen.  Es  sei  ausdrücklich  hervorgehoben,  daß  es  dabei  nicht  auf 
die  Anzahl  der  Fahrten  allein  ankommt,  sondern  auch  auf  ihre  zeitliche  Folge. 


Abb.  241. 


Abb.  241  U.  242.    Kreu«un»baliDb6fe  mit  Eckrarkebr. 


ß  Bahnhöfe  mit  schienenfreien  Kreuzungen. 

«<i  Für  Übergänge  in  gleicher  Hauptrichtung. 
Falls  zwischen  den  kreuzenden  Bahnlinien  direkte  Zuge  oder  Wagen  garniebt 
oder  nur  in  geringem  Umfange  Ubergeben,  liegen  gegen  die  Anordnung  mit  Linien- 
betrieb nach  Abb.  243  wesentliche  Bedenken  vom  Standpunkte  des  Betriebes  nicht 
vor.  Man  kommt  hierbei  mit  einer  Brücke  aus,  die  außerhalb  des  Bahnhofes  liegt. 
Kreuzungen  der  Hauptgleise  in  Schienenhöhe  sind  also  in  einfachster  Weise  beseitigt. 
Soll  dagegen  ein  Übergang  in  gleicher  llauptrichtung  stattfinden  [a — d,  b—c,  c — b 
und  d—  a)}  so  werden  die  in  Abb.  243  punktiert  gezeichneten  Verbindungen  erforder- 
lich: sie  sind  im  vorliegenden  Falle  so  angeordnet,  daß  die  Trennungsweichen  T 
nach  dem  Halten  durchfahren  werden  und  nirgends  zwei  Einfahrten  einander  über- 
schneiden. Kreuzungen  von  Einfahrten  durch  Ausfahrten  lassen  sich  bei  Übergängen 
allerdings  nicht  vermeiden.  In  Abb.  243  sind  4  derartige  Funkte  vorhanden,  zu 
denen  noch  zwei  Kreuzungen  von  Ausfahrten  hinzukommen.  Für  Züge  d — a  und 
r — b  läßt  sich  im  Bedarfsfall  eine  kreuzungsfreie  Ausfahrt  oder  Einfahrt  durch 
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besondere,  außerhalb  liegende  Verbindungen  schaffen;  doch  rücken  hierbei  die  An- 
schluß- und  Trennungsweichen  weit  ab. 


-Ar 


I  > 


TT 


{E.G. 


Abb.  243. 


f  Bit 


Bei  Bahnhöfen  mit  Richtungsbetrieb  (Abb.  244)  ist  an  jedem  Bahnhofsende  eine 
Brücke  erforderlich,  die  Anzahl  der  GleisUberschneidungen  bleibt  dieselbe  wie  in 
Abb.  243,  da  statt  einer  zweigleisigen  Brücke  zwei  eingleisige  ausgeführt  werden. 
Für  den  Übergang  genügen  die  beiden  gezeichneten  Kreuzverbindungen.    Es  sind 


Abb.  244. 


J      X I  I 


Mi  E.G. 


Abb.  245. 


\£.G. 


Abb.  244  U.  246.    Kr«Mung8b*hnh0re  mit  Richta»«ab«triefa  (symmetrisch*  Anordnung». 


jetzt  nur  noch  zwei  Ausfahrkreuzungen  vorhanden.  Auch  hier  erweist  sich  der 
Richtungsbetrieb  dem  Linienbetrieb  als  Uberlegen.  Unter  Umständen  macht  aller- 
dings die  Anlegung  von  Brücken  an  beiden  Bahnhofsenden  wegen  der  anschließenden 
Streckenneigungen  Schwierigkeiten  oder  ist  sogar  unausführbar. 

12« 
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Statt  der  symmetrischen  Anordnung  nach  Abb.  244  kann  unter  Umständen  auch 
die  ebenfalls  symmetrische  Lösung  nach  Abb.  245  oder  die  verschränkte  Anordnung 
nach  Abb.  246  gewählt  werden.  Die  letztgenannte  erfordert  drei  Bauwerke,  bietet  aber 
für  den  Eckverkehr  gewisse  Vorteile,  auf  die  jedoch  nicht  eingegangen  werden  soll. 


Iii, 

2L 


t  mit  Kkhtungsbetrieb  (rerechrtnkt«  Anordnung) 


ßß)  Bahnhöfe  für  Übergänge  mit  Richtnngswecheel. 
In  Abb.  247—249  sind  die  Gleisverbindungen  eingetragen,  die  bei  den  drei  Haupt- 
anordnungen der  Kreuzungsbahnhöfe  für  Übergänge  mit  Richtungswechsel  nötig  werden. 
Bei  Linienbetrieb  (Abb.  247)  können  Übergänge  c — a  und  b—d  ohne  Gleiskreuzungen 
erfolgen.  Bei  Richtungsbetrieb  mit  symmetrischer  Anordnung  (Abb.  248)  wird  bei  jedem 


Abb.  247. 


Abb.  248. 


Abb.  249. 


5 


IT 


o. 


Abb.  247—249.    Kr.uia»gBb»lmh»fe  mit  Kekrerkehr. 


Übergang  des  Eckverkehrs  ein 
Hauptgleis  gekreuzt  Bei  ver- 
schränkter Anordnung  der  Gleise 
(Abb.  249)  erfordern  die  Über- 
gänge a—c  und  d—b  keine  Haupt- 
gleiskrenzung,  die  andern  dagegen 
deren  zwei  usw.  Bei  starkem  Eck- 
verkehr tritt  die  Überlegenheit 
des  Richtungsbetriebes  gegenüber 
dem  Linienbetrieb  zurück. 


Sollen  auch  beim  Eckverkehr  alle  Hauptgleiskreuzungen  vermieden  werden,  so 
kommen  verschiedene  Lösungen  in  Frage,  je  nachdem  der  Bahnhof  für  den  durch- 
gehenden Verkehr  mit  Linienbetrieb  oder  Richtungsbetrieb  angeordnet  ist.  In 
Abb.  250  bis  253  sind  einige  Lösungen  dargestellt,  die  für  einen  Eckverkehr  a—c 
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und  c—a  berechnet  und  aas  den  Grandformen  nach  Abb.  247 — 249  hervorge- 
gangen sind. 

Es  werden  bei  Berücksichtigung  des  Eckverkehrs  zwar  mehr  Gleisüberkreuzungen, 
nicht  aber  mehr  Brücken  erforderlich.  Man  kommt  bei  Abb.  250  mit  einer  Brücke 
ans,  bei  Abb.  251  und  252  sind  zwei,  bei  Abb.  253  drei  Brücken  nötig.  In  Ab- 
bildung 251  sind  fünf  (statt  vier)  Bahnsteiggleise  angeordnet,  um  die  Züge  c — a 
mittels  der  gemeinsamen  Brücke  am  linken  Bahnhofeende  gleich  bei  der  Einfahrt 
unter  dem  Gleis  a—b  hinwegleiten  zu  können,  andernfalls  wäre  noch  eine  weitere 


Abb.  2ÖS. 


Abb.  253  U.  254.    Kr»imu»g«bak«h«fe  mit  KclcTerkehr. 


Brücke  nötig  geworden;  hierdurch  ist  der  Vorteil  gewonnen,  daß  alle  Züge  nach  a 
an  demselben  Bahnsteig  abgefertigt  werden;  die  Züge  nach  c  gehen  freilich  von 
zwei  verschiedenen  Bahnsteigen  ab,  je  nachdem  sie  von  a  oder  d  herkommen.  Bei 
den  andern  Anordnungen  (Abb.  250,  252  und  253)  müssen  nicht  nur  die  Züge  nach  c, 
sondern  auch  die  nach  a  an  verschiedenen  Bahnsteigen  abgefertigt  werden,  falls  ein- 
zelne von  ihnen  auf  dem  Kreuzungsbahnhof  ihre  Hauptrichtung  ändern.  Hierbei 
können  sich  die  Reisenden  schwer  zurechtfinden.  Mau  vermeidet  diesen  Übelstand, 
wenn  man  nach  Abb.  254  die  Hauptgleise  der  einen  Strecke  auf  dem  Bahnhof  mit- 
einander vertauscht;  bei  der  gezeichneten  Anordnung  sind  freilich  Übergänge  in 
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gleicher  Hauptrichtung  (a—d,  c—b  und  umgekehrt)  ohne  Schienenkreuzung  nicht 
möglich.  Will  man  beiden  Verkehrsarten  möglichst  gleichmäßig  genügen  und 
den  Reisenden  das  Zurechtfinden  erleichtern,  so  muß  man  eine  andre  Lösung,  bei- 
spielsweise nach  Abb.  255  anwenden.  Hierbei  sind  für  die  Richtungen  nach  a  und  c 
zwei  Bahnsteige  mit  je  drei  Bahnsteigkanten  vorgesehen.  Wegen  der  zahlreichen 
Bauwerke,  die  erforderlich  werden,  dürfte  eine  derartige  Lösung  kaum  jemals  in 
Frage  kommen. 


Abb.  25Ö.    Krerunngsbihnhof  mit  Eckvtrk.hr. 


2.  Kreuzungsbahnhöfe  mit  Um-  und  Neubildung  von  Personenzügen. 
Außer  dem  Ubergang  ganzer  Züge  spielt  auf  manchen  Kreuzungstationen  der 
Ubergang  einzelner  Kurswagen  oder  ganzer  Zugteile  eine  große  Rolle.    Auf  aus- 
ländischen Kreuzungsbahnhöfen  findet  man  nicht  selten  die  bereits  im  Abschnitt 
II  A,  Abb.  36  dargestellte 
Anordnung  mit  Bahnstei- 
gen von  doppelter  Länge 
(Abb.  266),  die  in  ähnli- 
cher Weise  auch  bei  Tren- 
nungsbahnhöfen Verwen- 
dung findet  (vergl.  Abb. 
163).    Diese  Anordnung 
erleichtert  das  Umsteigen, 
gestattet  außerdem  eine 
bequeme  Vereinigung  oder 
Trennung  von  Zügen  oder 

Zugteilen  gleicher  Hauptrichtung.  Auch  der  Übergang  von  Kurswagen  auf  einen  Zug 
entgegengesetzter  Hauptrichtung  ist  verhältnismäßig  einfach;  z.  B.  kann  ein  Wagen,  der 
am  Schlüsse  eines  von  a  eingetroffenen  ZugeB  steht,  mittels  einer  einfachen  Kreuzungs- 
weiche am  linken  Bahnhofsende  an  die  Spitze  eines  Zuges  nach  c  gesetzt  werden. 

In  Deutschland  sind  solche  Anlagen  selten.  Ein  Beispiel  bildet  der  Bahnhof 
Königszelt  der  kgl.  Preußischen  Eisenbahndirektion  Breslau  (Abb.  257).  auf  dem  die 


Abi).  256.    Kreu»ng»Uhnh<»f  mit  einem  Wlbuhnsteig  Ton  doppelter  ZnfUnge. 
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Hauptgleise  der  einen  Strecke  {Camenz — Liegnitz)  früher  in  der  Fahrrichtung  ver- 
tangeht waren.  Hierdurch  wurde  es  möglich,  auf  jeder  Seite  die  Züge  mit  den 
Spitzen  gegeneinander  aufzustellen.  Es  ergaben  sich  dabei  sehr  kurze  Wege  für  den 
Austausch  des  Reisegepäcks  zwischen  den  vier  Packwagen,  die  unmittelbar  hinter 


Abb.  257.    Bahnhof  Kinl(M«H  (fr(>b«rrr  Zu»Un<)>. 


m><  |  n  i 


der  Lokomotive  liefen.  Neuerdings  ist  die  Vertauschung  der  Fabrrichtnngea  auf- 
gehoben worden,  um  die  beiden  Kreuzungeu  der  Gleise  Camenz — Liegnitz  und 

Liegnitz— Camenz  zu  be- 
m^^=s==^        r   d  seitigen. 

Im  allgemeinen  zieht 
man  in  Deutschland  die 
-  Anlage  mehrerer  neben- 
einander liegender  Bahn- 
steige vor,  wobei  der 
ganze  Bahnhof  kurzer  und 
Ubersichtlicher  wird. 

Werden  Kurswagen 

auf  Kreuzungsbahnhöfen  mit  Inselgebäude  von  der  einen  zur  andern  Bahnhofseite 
umgesetzt,  so  entstehen  außerordentlich  lange,  zeitraubende  Fahrten.  Wo  ein  Kurs- 
wagenUbergang  zu  erwarten  ist,  sollte  man  also  Inselgebäude  auf  alle  Fälle  zu  ver- 
meiden suchen,  zumal  sie  auch  sonst  —  wie  in  Abschnitt  II  erwähnt  —  manche 
Nachteile  haben.    Im  Übrigen  gelten  flir  die  Gleisverbindungen  zum  Umsetzen  von 


Abb.  2Ö9.    Lage  d*.  AH.tellh.hahufü  bei  Kr«uiQDg«b»bnhuf«n. 


Digitized  by  Google 


Die  Anordnung  dek  Kkelzuxosbahnhöfe.  185 

Zugteilen  bei  Kreuzungsbahnhöfen  ähnliche  Erwägungen  wie  bei  Trennungsbabnhüfen ; 
es  sei  daher  auf  die  früheren  Erörterungen  verwiesen.  Wenn  irgend  möglich,  sollte 
man  an  beiden  Bahnhofsenden  Verbindungen  zwischen  allen  Gleisen  anlegen,  um 
bei  jeder  beliebigen  Stellung  der  Kurswagen  im  Zuge  möglichst  einfache  Bewegungen 


Abb.  260. 


Abb.  260—262.    L^e  de*  AbsUIlUhnhoft  bti  Kr»n»nng.b»linliOf*i1. 


zu  erhalten.  Erwünscht  ist  bei  starkem  Verkehr  die  Anordnung  eines  Durchlaufgleises 
nach  Abb.  258)  in  der  Mitte  des  Bahnhofes,  um  bei  Verschiebebewegungen  und  Loko- 
motivfahrten nicht  die  Hauptgleise  benutzen  zu  müssen. 

Kehren  auf  einer  oder  beiden  Bahnen  Personenzüge  auf  dem  Kreuzungsbahnhof 
am,  so  werden  besondere  Gleisverbindungen,  vielfach  auch  Abstellanlagen  erforder- 
lich.  Das  Kehren  einzelner  Züge  ist  beim  Linienbetrieb  für  alle  Richtungen  einfach, 
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weil  fremde  Hauptgleise  dabei  nicht  gekreuzt  zu  werden  brauchen.  Das  gleiche 
gilt  bei  Bahnhöfen  mit  Richtungsbetrieb  und  symmetrischer  Anordnung  für  die  innen 
liegende  Strecke. 

Soll  für  beide  Bahnen  ein  gemeinsamer  Abstellbahnhof  angelegt  werden,  so 
kommen  bei  Linienbetrieb  beispielsweise  Lösungen  nach  Abb.  259  und  260  in  Frage. 
In  Abb.  260  liegt  der  Abstellbahnhof  jenseits  des  Kreuzungsbauwerkes  und  ist  mit 
der  Strecke  c—d  durch  zwei  besondere  Gleise  Vx  und  V2  verbunden;  das  letztere 
kann  zu  einer  direkten  Verbindung  X  Y  Z  für  den  Übergang  von  d  nach  a  aus- 
gebaut werden.  Beispiele  für  die  Anordnung  von  Abstellanlagen  bei  Kreuzunge- 
bahnhöfen mit  Richtungsbetrieb  sind  in  Abb.  261  und  262  gegeben.  Der  Bahnhof 
nach  Abb.  261  ist  unter  der  Voraussetzung  entworfen,  daß  die  Abstellanlagen  haupt- 
sächlich zur  Aufstellung  endigender  Züge  von  d  her  dienen  sollen.  Abb.  262  zeigt 
einen  Abstellbahnhof  im  Zwickel,  der  von  den  Zügen  beider  Bahnen  gleich  gnt 
benutzt  werden  kann. 

b)  Führung  der  Güterhaupt  gleiße. 

Die  Führung  der  Güterhauptgleise  hängt  davon  ab,  wo  die  Güterzüge  anf  dem 
Bahnhof  im  regelmäßigen  Betrieb  anhalten,  erforderlichen  Falles  Wagen  an-  und 
absetzen  und  abfahren.  Die  hierfür  nötigen  Anlagen  sollen  im  folgenden  schlechtweg 

als  »Güterbahnhof«  bezeichnet 
werden,  ganz  gleich,  ob  sie  nur 
aus   wenigen  Gleisgruppen  be- 

r_fi[  j  — ff  c2         stehen  oder  einen  selbständigen 

Bahnhofsteil  oder  Bahnhof  (Ver- 
S^."J   ^  schiebebahnhof)  bilden.  Der  Ein- 

 ^     _„_.,^_j„_.,=a^^^MM^_,  fachheit  wegen  wird  in  den  folgen- 

a,  yr  j  "  &i  den  Erörterungen  angenommen, 

/ /  daß  die  Anlagen  für  den  Orts- 

+ /  gitterverkehr  (der  Ortsgtiterbahn- 

Abb.  283.  !••(«  im  .GMütaufcofr.  b,i  Er«i»>>g.b.i»bAf«n.  hof)  unmittelbar  mit  dem  »Güter- 
bahnhof« vereinigt  sind.  Der 
Güterbahnhof  wurde  auf  älteren  Bahnhöfen  in  der  Regel  seitlich  der  Bahnsteig- 
anlagen angeordnet  (Abb.  263  bei  Bx  oder  2?2).  In  einzelnen  Fällen,  besonders  bei 
Umbauten,  wurde  er  bei  Au  A2,  C,  oder  C2  errichtet;  dann  entstanden  Anlagen, 
die  den  in  Abb.  177  bis  179  oder  182  und  183  dargestellten  Bahnhöfen  verwandt 
sind.    (Beispiele:  Düsseldorf,  Lehrte,  Güsten). 

Eine  ausführliche  Erörterung  aller  dieser  Fälle  würde  hier  zu  weit  führen.  Es 
soll  im  folgenden  in  erster  Linie  die  Anordnung  der  Güterhauptgleise  unter  der  Vor- 
aussetzung erörtert  werden,  daß  der  Güterbahnhof  seitlich  der  Bahnsteiganlagen 
liegt;  für  die  Lage  an  anderer  Stelle  möge  die  Besprechung  einzelner  Beispiele  genügen. 

1.  Bahnhöfe  mit  schienengleichen  Kreuzungen. 
Mit  Rücksicht  auf  die  großen  Nachteile  der  Bahnhöfe  mit  schienengleichen 
Kreuzungen  sollen  hier  lediglich  zwei  Beispiele  dargestellt  werden.  Das  eine  (Abb.  264) 
entspricht  einem  Bahnhof  für  zwei  Linien  unter  getrennter  Verwaltung,  wie  er  bereits 
oben  beschrieben  ist.  Am  linken  Ende  befindet  sich  ein  Ausziehgleis  zum  Umsetzen 
der  Wagen  von  der  einen  Jtahnhofseite  nach  der  andern.    Abb.  265  dagegen  stellt 


J  -fit. 
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einen  Bahnhof  mit  gemeinsamen  Ortsgüteranlagen  dar,  wie  er  bei  gemeinsamer  Ver- 
waltung der  Linien  vielfach  ausgeführt  ist  Die  Personengleise  sind  im  ersten  Bei- 
spiel für  Linienbetrieb,  im  zweiten  für  Richtungsbetrieb  eingerichtet. 

2.  Bahnhöfe  mit  Beseitigung  einzelner  oder  aller  Schienenkreuznngen 

durch  Brucken. 

Gute  Beispiele  für  die  schienenfreie  Entwicklung  der  Gleise  bei  Kreuzungs- 
bahnhöfen sind  unter  den  ausgeführten  Anlagen  schwer  zu  finden.  Die  beste- 
henden Bahnhöfe  stammen  fast  durchweg  aus  älterer  Zeit,  als  der  Verkehr  noch 
gering  war,  und  zeigen  daher 

oft  wenig  einwandfreie  Lösun-  tüsüjf 


gen.  Anlagen  mit  zwei  getrenn- 
ten Guterbahnhöfen  waren  nicht 
selten.  Wo  der  Austausch  der 
Güterwagen  zwischen  den  beiden 
Bahnhofshalften  mit  Überkreuzung 
der  Personenhauptgleise  wegen 
zu  starken  Personenzugverkehrs 
sich  nicht  mehr  durchfuhren  ließ, 
hat  man  wohl  die  in  Abb.  266 
punktierte  Spitzkehre  zu  Hilfe 


genommen,  wobei  aber  sehr  lange  Abb  ^   0MwMUgwl  Mf  Min  ^ 

Fahrten  nötig  wurden. 


Günstiger  fUr  den  Wagenttbergang  ist  die  Lage  des  Güterbahnhofs  inmitten  der 
Personengleise  nach  Abb.  267  (Bromberg,  Thorn,  Jarotschin,  Northeim,  Ulzen,  Nieder- 
hone, Beppen)  oder  nach  Abb.  268.    Im  ersteren  Fall  ist  der  Ortsgüterbahnhof,  wenn 


Abb.  265.    QtkUranlagen  auf  einer  Seite. 


er  unmittelbar  mit  dem  Güterbahnhof  zwischen  den  Gleisen  liegt,  schlecht  erweite- 
rungsfähig. Im  zweiten  Fall  dagegen  ist  eine  gute  Entwicklung  des  OrtsgUterbabn- 
hofs  im  Anschluß  an  den  Güterbahnhof  im  Zwickel  möglich,  dafür  kann  das  Emp- 
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tangsgeb&ude  nicht,  wie  in  Abb.  267,  Keillage  erhalten.  Bei  beiden  Anlagen  ist  der 
Austausch  der  Güterwagen  bequem. 

Bei  nenen  Anlagen  sollte  man  danach  streben,  den  Güterbahnhof  möglichst 
seitwärts  von  den  durchgehenden  Hauptgleisen  anzuordnen,  um  ihn  gut  erweitern 
zu  können.    Die  Untersuchungen  über  die  zweckmäßigste  Gleisentwicklung  lassen 


Abb.  2(59.    Darstellung  der  Fabrtao.McbJft.Ma  (Linienbetrieb). 


sich  in  ähnlicher  Weise  durchführen,  wie  bei  den  Trennungsbahuhöfen  geschehen; 
doch  werden  sie  noch  verwickelter,  weil  die  Anzahl  der  Gleiskreuzuogen  größer  ist. 
In  Abb.  269  ist  beispielsweise  angenommen,  daß  auf  dem  Kreuzungsbahnhof  die 
Personen-  und  Gütergleise  linienweise  geordnet  sind;  dann  ergeben  sich  am  linken 


Abb.  270.    Daratelltuif.  der  F.irtau»ichltU.e  (RichtaagsbaUiebl. 


Ende  14,  am  rechten  Ende  6,  zusammen  also  20  Fahrtansschlüsse.  In  Abb.  270  sind 
die  Personen-  und  Gütergleise  richtungsweise  angeordnet;  hierbei  ergeben  sich  an 
beiden  Enden  je  10,  zusammen  also  ebenfalls  20  FahrtausschlUsse6*). 

In  den  Abb.  260  und  '270  sind  absichtlich  die  einzelnen  Fahrwege  getrennt  durchgeführt,  um  die 
Anzahl  der  Fahrtausschlüsse  unmittelbar  aus  den  Figuren  ablesen  zu  können ;  bei  der  Ausführung  derartiger 
Anlagen  würde  man  parallel  laufende  Gleise  gleicher  Fahrrichtung  teilweise  vereinigen,  so  z.  B.  in  Abb.  Qß9 
links  «lie  Enden  der  Gleise  4  u.  8.  Mau  würde  dann  weniger  Gleisüberschneidungen,  aber  gleichwohl  die- 
selbe Anzahl  der  Fahrtausschlüsse  erlnlten  wie  In  Abb.  *270. 
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Bei  der  Beseitigung  der  Fahrstraßenkreuzungen  durch  Brücken  kann  man  — 
wie  bei  den  Trennungsbahnhiifen  entwickelt  —  einerseits  durch  Zusammenfassung 


Abb.  273.    Beseitigung  der  Spaltangakreninngen  von  a  und  b  durcb.  Errichtung  eines  besonderen  Benwerkes  am  rechten  Ende. 


einzelner  Fahrstraßen  die  Anzahl  der  Überschneidungen,  anderseits  unter  Vermehrung 
der  Schnittpunkte  die  Anzahl  der  Bauwerke  vermindern.  Im  folgenden  sollen  einige 
AusfUhrungsformen  kurz  besprochen  werdeu. 
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o)  Personen-  und  Gütergleise  linienweise  geordnet 
Beseitigt  man  lediglich  die  Überschneidungen  von  Gleisen  der  Haaptrichtnng 
a — b  mit  denen  der  Haaptrichtnng  c — d,  so  erhält  man  nach  Abb.  271  zwei  Bauwerke, 
die  im  folgenden  kurzweg  Hanptbauwerke  genannt  werden  sollen.  Es  bleiben  dann, 


Abb.  274.  Breuns 


Abb-  275.    B»*eltlgung  kllor  H»optglel»ikr«otui  d 


wenn  man  von  den  Übergängen  absieht,  noch  vier  Spaltungskreazungen  übrig;  von 
diesen  kann  man  am  linken  Ende  eine  (von  a)  beseitigen,  ohne  die  Anzahl  der  Bau- 
werke zn  vermehren;  ebenso  am  rechten  Ende,  falls  man  die  Personenhauptgleise 
der  Strecke  nach  b  auseinanderzieht  (Abb.  272).   Andernfalls  wird  am  rechten  Ende 
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ein  besonderes  Bauwerk  nötig  (Abb.  273).  Die  Beseitigung  der  Übrigbleibenden  Spal- 
tungskreuzungen von  c  und  d  kann  entweder  außerhalb  (Abb.  274}  oder  z.  T.  inner- 
halb (Abb.  275)  der  beiden  Hauptbauwerke  erfolgen.  Im  enteren  Falle  (Abb.  274 
vermehrt  sich  die  Anzahl  der  Gleisüberschneidungen  auf  18,  doch  können  die  Haupt- 
bauwerke dieselbe  Lage  beibehalten  wie  in  Abb.  272  und  273.  Beseitigt  man  aber 
nach  Abb.  275  die  Spaltungskreuzung  von  c  innerhalb  der  Hauptbauwerke,  so  muß 
man  diese  beträchtlich  auseinanderrücken;  auch  werden  hierbei  die  Spaltnngs- 
weichen  von  a  und  b  weit  hinausgeschoben.  Dagegen  ist  die  Entfernung  zwischen 
den  Spaltungaweichen  c  und  d  kürzer  geworden.  In  Abb.  272—274  liegen  die  Per- 
sonen- und  Gütergleise  c—d  zwischen  dem  Personengleispaar  und  dem  Gütergleispaar 
der  Richtung  a—b,  in  Abb.  275  liegen  die  Gleispaare  abwechselnd. 

ß)  Personeugleise  richtungsweiBe,  Gütergleise  linienweise  geordnet 

Bei  einer  Anordnung  der  Personengleise  nach  dem  Grundsatz  des  Richtungs- 
betriebes (Abb.  276)  werden  an  beiden  Enden  der  Bahnsteiganlagen  Bauwerke  er- 
forderlich; das  eine  (links)  kann  wieder  zur  Unterführung  der  Gütergleise  c-  d  und 


zur  Beseitigung  der  Spaltungskreuzung  von  a  her  mitbenutzt  werden;  das  andere 
(rechts)  kann  man  bei  der  gezeichneten  Anordnung  zu  anderen  Zwecken  nicht  be- 
nutzen. Man  erhält  gegenüber  der  entsprechenden  Anordnung  mit  Linienbetrieb 
(Abb.  273)  ein  Bauwerk  und  zwei  Überschneidungen  mehr,  hat  aber  dafür  die  be- 
kannten Vorteile  des  Richtungsbetriebes,  z.  B.  den,  daß  Personenwagen  oder  Personen- 
züge beim  Übergang  in  gleicher  Hauptrichtung  Hauptgleise  nicht  zu  kreuzen  brauchen. 
Nach  dem  Vorbild  von  Abb.  274  lassen  sich  die  Spaltungskreuzungen  von  <■ 
und  d  außerhalb  der  Hauptbauwerke  beseitigen,  wobei  diese  links  ein,  rechts  zwei 
Gleise  mehr  aufnehmen  müssen  (Abb.  277).  Diese  Anordnung  erfordert  dieselbe 
Länge  zur  Entwicklung  wie  Abb.  274.  Auch  die  in  Abb.  275  dargestellte  Lösung 
läßt  sich  auf  den  Richtungsbetrieb  anwenden,  wobei  man  5  Bauwerke  und  22  Über- 
schneidungen erhält. 

Y)  Persouengleise  linienweise,  Gütergleise  richtungsweise  geordnet. 
Die  Anlagen  sind  analog  den  unter  #  besprochenen  zu  entwerfen,  nur  sind  die 
Gütergleise  und  die  Persouengleise  zu  vertauschen. 
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8)  Personengleise  nnd  Gütergleise  richtungsweise  geordnet. 
Hierbei  sind  —  wie  oben  gezeigt  ist  —  nicht  mehr  Fahrtkreuzungen  zu  beseitigen 
als  beim  Linienbetrieb,  trotzdem  werden  die  Gleisentwickelungen  im  allgemeinen 
länger.  Man  kann  die  Lösungen  aus  den  unter  a)  skizzierten  ableiten,  beispielsweise 
lassen  sich  in  Abb.  277  die  Gütergleise  dadurch  richtungsweise  ordnen,  daß  man  das 


Abb.  277. 


mit  KichUnRBbetrieb ;  BessiüpunR  aller  H»nptg!ei«kieuungen. 


i  In«. 


Abb.  278. 

V.  4.  2.  Abt. 
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Gütergleis  d—c  ganz  nach  anßen  legt  (Abb.  278).  Hierbei  erhält  man  an  der  Strecke 
c—d  sehr  lange  Entwicklungen;  außerdem  wird  viel  Grnnderwerb  erforderlich.  Auch 
die  in  Abb.  275  dargestellte  Anordnung  läßt  sich  in  Richtungsbetrieb  abändern  und 
zwar  dadurch,  daß  das  Gütergleis  b—a  auf  die  Außenseite  gelegt  wird  (Abb.  279). 
In  Abb.  278  liegen  sowohl  die  Personengleise  als  auch  die  Gütergleise  a — b  inner- 
halb der  Gleise  c — d.  In  Abb.  279  liegen  die  Personengleise  a — b  innerhalb  der 
Personengleise  c — df  dagegen  die  Gütergleise  a—b  außerhalb  der  Gütergleise  c — d. 

Abb.  279. 


Abb.  279  U.  280.    RicntungsketrUb;  Betätigung  aller  Hmptglsiskreniungen 


Die  Gleisanordnung  der  Abb.  278  läßt  sich  auch  etwas  anders  entwickeln,  wenn  man 
die  Abspaltung  der  Gütergleise  von  b  und  d  innerhalb  der  Hauptkreuzungsbauwerke 
vornimmt  (Abb.  280\ 

Bei  den  Gleisentwicklungen  werden,  um  die  Anzahl  der  Bauwerke  einzuschränken, 
ferner  um  günstigere  Kreuzungswinkel  und  eine  bessere  Linienführung  zu  erhalten, 
wie  früher  bereits  erwähnt,  einzelne  Gleise  unter  anderen  hin  weggeführt,  die  sie  bei 
schienengleicher  Entwicklung  nicht  kreuzen  würden,  z.  B.  in  Abb.  272—280  am  linken 


Digitized  by  Google 


Die  Anordnuno  der  Kreuzüxgsbahnhöfe. 


Ende  Gleis  5  unter  Gleis  1.  Besonders  auffallend  ist  dies  in  Abb.  280,  wo  Gleis  7 
bzw.  seine  Fortsetzung  naoh  d  am  rechten  Ende  zweimal  unter  den  Gleisen  1  und  2 
hinweggeführt  wird. 

Die  obige  Erörterung  verschiedener  Anordnungen  soll  lediglich  eine  Vor- 
stellung davon  geben,  in  wie  mannigfacher  Weise  man  selbst  in  einfachen  Fällen 
die  Gleise  entwickeln  kann.  Welche  Lösung  in  einem  praktischen  Fall  in  Frage 
kommt,  hängt  von  den  Steigungs-  und  Krümmungsverhältnissen  der  beiden  Bahnen, 
von  der  Länge  und  Breite  der  Bahnhofsteile,  vom  Gelände  und  zahlreichen  anderen 
Umständen  ab.  Meist  wird  es  gar  nicht  möglich  sein,  alle  Kreuzungen  durch  Brücken 
zu  beseitigen. 

Liegt  auf  einem  Kreuzungsbahnhof  der  »Güterbahnhof«  nicht  seitlich  der  Bahn- 
steiganlagen, sondern  ist  er  in  der  Längsrichtung  wesentlich  gegen  sie  verschoben, 
so  sind  sehr  verschiedene  Lösungen  möglich;  auf  eine  systematische  Erörterung  soll 
hier  verzichtet  werden.  Es  möge  die  Besprechung  einiger  Beispiele  genügen.  Abb.  281 


6 


Abb.  281.     Kreu^g.bahnhof  nach  A.  Uo.nn«. 


stellt  eine  Lösung  dar,  die  A.  Goering  gegeben  hat70).  Der  Güterbahnhof  liegt 
zwischen  den  Hanptgleisen  a — b  und  b—a  am  linken  Ende  des  Bahnhofs.  Die 
Güterzüge  von  o,  b  und  d  können  unmittelbar  in  ihn  einfahren.  Die  beiden  letzt- 
genannten werden  mittels  eines  besonderen  Gütergleises  5  durch  den  Personenbahnhof 
geleitet,  ohne  die  Bahnsteigkanten  zu  berühren.  Güterzüge  von  c  müssen  dagegen 
in  Gleis  2  Kopf  machen  und  in  den  Güterbahnhof  zurückgesetzt  werden,  ebenso 
müssen  Güterzüge  nach  c,  die  vom  Güterbahnhof  kommen,  zunächst  in  das  Gleis  5 
vorgezogen  werden  nnd  von  hier  aus  unter  Richtungswechsel  weiterfahren.  Die 
Anlage  zeichnet  sich  durch  die  geringe  Anzahl  der  Bauwerke  aas,  dürfte  aber  bei 
starkem  Verkehr  zu  Unzuträglichkeiten  fuhren.  Das  Kopfmachen  der  Güterzüge  von 
und  nach  c  ist  zeitraubend  und  nnbequem.  Ebenso  ist  die  Durchführung  der  Güter- 
gleise 2  und  5  zwischen  den  Personengleisen  meist  nicht  unbedenklich,  da  hierdurch 
das  Umsetzen  von  Kurswagen,  der  Übergang  von  Personenzügen,  das  Wechseln  von 
Lokomotiven  usw.  erheblich  behindert  wird.   So  bemerkt  auch  W.  Cauer71),  es  sei 

™)  A.  Goering,  Artikel  »Bahnhöfe«  in  Luegers  I-exikon  der  gesamten  Technik,  zweite  Aufl.,  Bd.  I, 
Stuttgart  n.  Uipzig  1904,  S.  484. 

'»)  W.  Cauer,  Anordnung  der  AbstcllbahnhSfe,  Wiesbaden  1910  S.  47. 

13* 
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im  allgemeinen  zweckmäßig,  besondere,  znr  Umfahrnng  der  Bahnsteiggleise  dienende 
HauptgUtergleise  nicht  mitten  dnrch  den  Personenbahnhof  zn  führen,  sondern  an  eine 
der  beiden  Außenseiten  zu  legen.   Ungünstig  erscheint  ferner  die  Lage  des  Güter- 


c 

Abb.  282.    KiMiuribkhiüiof  mit  GlUrbihntaof  im  Zwickel. 


Abb.  283.   Kmii>nS»b»lt«hof  mit  V*wehi«b«b»h»kof. 


bahahofes  zwischen  den  beiden  Hauptgleisen  a — b  und  b — a,  weil  die  Erweiterung 
beschränkt  und  die  Zugänglichkeit  erschwert  wird,  indes  ergibt  sich  hieraus  der 
Vorteil,  daß  die  Spaltungskreuzungen  ohne  weiteres  wegfallen. 
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Bei  starkem  Güter-  und  Personenverkehr  durfte  eine  Anordnung  nach  Abb.  282 
vorzuziehen  sein.    Auf  dem  Personenbahnhof  liegen  die  Güterhanptgleise  zu  beiden 
Seiten  der  Personengleise  und  zwar  auf  der  Seite  des  Empfangsgebäudes  ein  Gleis,  auf 
der  anderen  Seite  drei  Gleise.   Für  durchlaufende 
Güterzuge,  die  auf  dem  Bahnhof  nicht  halten  sollen, 
sind  in  den  vier  Richtungen  c — d,  d — c,  a — c 
und  c — a  direkte  Wege  geschaffen.  Die  Züge  c — d 
und  d—c  benutzen  hierbei  die  Weichenverbindungen 
u—v  und  x—y.  Damit  direkte  Güterzüge  d—b  und 
b — d,  die  auf  dem  Güterbahnhof  kopfmachen,  keine 
anderen  Fahrten  stören,  sind  die  Gütereinfahrgleise 
von  d  und  b  neben  die  zugehörigen  Ausfahrgleise 
nach  b  und  d  gelegt 

In  Abb.  283  ist  die  Gesanitanordnung  der 
Abb.  282  im  wesentlichen  beibehalten,  der  Güter- 
bahnhof aber  als  Verschiebebahnhof  ausgebildet  und 
außerdem  ein  Abstellbahnhof  hinzugefügt  Ferner 
ist  angenommen,  daß  zwei  Ortsgüterbabnhöfe  vor- 
handen sind,  von  denen  der  eine  (I)  mit  Güter- 
schuppen und  Freiladegleisen  ausgerüstet  ist,  wäh- 
rend der  andere  (II)  etwa  dem  Umschlagverkehr 
dient 

Falls  auf  dem  Personenbahnhof  Veränderungen 
an  den  Zügen,  Lokomotiv Wechsel  und  dergleichen 
selten  oder  garnicht  vorkommen  und  ebenso  auf 
dem  Güterbahnhof  Verschiebebewegungen  nur  eine 
geringe  Rolle  spielen,  kann  eine  Anordnung  nach 
Abb.  284  ausnahmsweise  in  Frage  kommen.  Es 
genügen  vier  Bauwerke  mit  acht  Gleisüberschnei- 
dungen. 

Müssen  die  Personengleise  einer  Strecke  wegen 
starken  Eckverkehrs  nach  Abb.  254  oder  in  ähn- 
licher Weise  in  der  Fahrrichtung  vertauscht  werden, 
so  kann  man  das  Vertauschungsbauwerk  unter  Um- 
ständen zur  Abspaltung  der  Güterzüge  mitbenutzen. 
Abb.  285  zeigt  z.  B.  einen  Bahnhof,  auf  dem  der 
Eckverkehr  a — c  bedeutend  ist,  infolgedessen  wird 
ein  besonderes  Ausfahrgleis  für  Personenzuge  nach 
c  neben  dem  Einfahrgleise  4  von  a  angeordnet.  In 
dieses  Gleis  5  mündet  das  Gütergleis  6  für  die 
Züge  d—c  ein. 

c)  Mehrfache  Kreuzungsbahnhöfe. 

Kreuzen  drei  oder  mehr  Bahnlinien  auf  einer  Station  miteinander,  bo  entsteht 
ein  mehrfacher  Kreuzungsbahnhof.  In  der  Regel  faßt  man  dann  die  Anlagen  für 
den  Personenverkehr  auf  der  einen  Bahnhofseite,  die  für  den  Güterverkehr  auf  der 

Meist  begnügt  man  sich  damit,  die  Kreuzungen  von  Gleisen 
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verschiedener  Bahnen  durch  Bracken  zu  beseitigen,  läßt  dagegen  die  Spaltungs- 
kreuzungen  bei  Abtrennung  der  Outergleise  zu. 

Ein  Beispiel  ist  in  Abb.  286  dargestellt;  die  Personen-  und  Gütergleise  sind  uuter 
sich  linienweise  geordnet.  Hierbei  ergeben  sich  vier  Bauwerke  mit  zusammen 
24  Schnittpunkten.  Findet  zwischen  zwei  Fernbahnen  ein  starker  Übergang  in 
gleicher  Hanptrichtung  statt,  so  ist  es  zweckmäßig,  ihre  Gleise  richtungsweise  zu 


Abb.  286.    KrewutgBbahatiof  mit  Kekv«rk«hr  d«r  P«T»onemüK». 


ordnen.  Der  Gleisplan,  Abb.  287,  ist  unter  der  Voraussetzung  entworfen,  daß  ein 
Übergang  von  Personenzügen  zwischen  den  Linien  e—d  und  e— f  stattfinden  soll; 
die  Personengleise  dieser  Bahnen  sind  daher  richtungsweise  zusammengelegt.  Dann 
folgt  die  Strecke  a—b;  sie  ist  mit  zwei  Überholungsgleisen  ausgestattet,  deren  jedes 


neben  dem  durchgehenden  Hauptgleis  der  gleichen  Fahrrichtung  liegt  Die  Güter- 
gleise sind  für  alle  drei  Strecken  richtungsweise  geordnet,  etwa  um  die  Anlage  eines 
Verschiebebahnhofs  mit  zwei  getrennten  Gleissystemen  für  jede  Hauptrichtung  zu 
ermöglichen.  Es  sind  auch  hier  Spaltungskreuzungen  zugelassen,  ebenso  Kreuzungen 
der  Güterhauptgleise  innerhalb  des  Bahnhofs.  Bei  der  gezeichneten  Anordnung  er- 
geben sich  7  Bauwerke  mit  32  Gleisüberschneidungen. 
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Ein  starker  ZngUbergang  zwischen  drei  verschiedenen  Bahnlinien,  die  einander 
krenzen,  durfte  selten  Bein;  vielleicht  wird  sich  anf  dem  Bahnhof  Wittenbergplatz 
derBerlinerHochbahn(vgl.Abb.69, 
S.  03)  in  Zukunft  ein  derartiger 
Verkehr  entwickeln.  Auf  die  Aus- 
bildung mehrfacher  Kreuzungs- 
bahnhöfe soll  hier  nicht  näher 
eingegangen  werden,  ebensowenig 
anf  Bahnhöfe,  bei  denen  die 
Gleisanlagen  für  Eckverkehr  be- 
sonders eingerichtet  sind;  es  sei 
lediglich  auf  die  am  Schlüsse  ge- 
gebenen Beispiele  der  Bahnhöfe 
in  Cöln,  Halle  nnd  Pilsen  sowie 
Nürnberg  verwiesen. 

d)  Kreuaungsbahnhöfe  vier-  und 
mehrgleisiger  Strecken. 

Es  sei  zunächst  angenommen, 
daß  sich  zwei  Bahnlinien  kreuzen, 
die  beide  viergleisig  ausgebaut 
sind.  Am  einfachsten  liegen  die 
Verhältnisse,  wenn  auf  beiden 
Linienbetrieb  eingerichtet  ist,  der- 
art, daß  ein  Gleispaar  den  Güter- 
zügen, das  andere  den  Personen- 
und  Schnellzügen  dient.  Abb.  288 
zeigt  das  Beispiel  einer  Gleisan- 
ordnung für  diesen  Fall,  bei  der  die 
Bahnsteiggleise  nach  Richtungen, 
die  Gütergleise  nach  Linien  ge- 
ordnet sind.  Es  gentigen  drei  Bau- 
werke mit  16  Überschneidungen. 

Werden  die  Streckenhaupt- 
gleise dagegen  richtungsweise  be- 
trieben, z.  B.  derart,  daß  die 
Innengleise  von  Schnellzügen,  die 
Außengleise  von  Personenzügen 
und  Güterzügen  befahren  werden, 
so  sind  die  Anordnungen  erheb- 
lich verwickelter.  Man  wird  zu- 
nächst zu  entscheiden  haben,  in 
welcher  Weise  die  Personenhaupt- 
gleise  zu  gruppieren  sind.  Wird 
verlangt,  daß  der  Umsteigeverkehr 

zwischen  zwei  Schnell-  und  zwei  Personenzügen  der  gleichen  Hauptrichtung  ohne 
Treppensteigen  erfolgen  soll,  so  kommen  Bahnsteige  von  doppelter  Zuglänge  in  Frage. 
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In  Abb.  289  ist  ein  Beispiel  dargestellt.  Die  Gleise  für  den  Personenverkehr 
sind  richtnngsweise  geordnet  Im  Güterbahnhof  dagegen  sind  die  Hauptgleise  nach 
Linien  getrennt.  Znr  Ersparung  Ton  Brucken  sind  die  Gütergleise  c—d  and  d—c 
in  der  Fahrtrichtung  vertauscht.  Alle  Hauptgleiskreuzungen  sind  vermieden  bis  auf 
zwei  ziemlich  ungefährliche  auf  dem  Güterbahnhof.  Es  sind  nur  fünf  Bauwerke  er- 
forderlich; allerdings  beträgt  die  Anzahl  der  Schnittpunkte  44. 

Ordnet  man  statt  je  eines  Doppelbahnateiges  vier  Inselbahnsteige  von  einfacher 
Zuglänge  an,  so  ist  zu  prüfen,  ob  es  vorteilhafter  ist,  an  den  Seiten  eines  Bahn- 
steiges je  einen  Schnellzug  und  einen  Personenzug  derselben  Bahn  gleichzeitig  auf- 
zustellen oder  aber  zwei  Schnellzüge  verschiedener  Bahnen,  jedoch  gleicher  Haupt- 
richtung. Im  ersten  Falle  erhält  man  sehr  einfache  Lösungen  mit  zwei  Bauwerken n) 
(Abb.  290);  doch  ist  der  direkte  Übergang  zwischen  zwei  Schnellzügen  erschwert 


Abb.  288.    KrenxnBg.b»ha]iof  flkr  zwei  TiergltiBige  Bahnen. 


Im  zweiten  Fall  braucht  man  mehr  Bauwerke,  beispielsweise  bei  der  Lösung  nach 
Abb.  291  deren  vier,  hat  aber  den  großen  Vorteil,  daß  das  Umsteigen  zwischen  den 
Schnellzügen  sehr  bequem,  außerdem  aber  auch  der  Übergang  von  den  Schnellzug- 
gleisen der  einen  Strecke  auf  die  der  anderen,  ebenso  zwischen  den  Personenzuggleisen, 
ohne  Kreuzung  von  Hauptgleisen  möglich  wird.  Dagegen  müssen  bei  dem  Übergang  von 
den  Personenzuggleisen  der  Strecke  o — b  auf  die  Schnellzuggleise  der  gleichen  Strecke, 
sofern  er  innerhalb  des  Bahnhofs  erfolgt,  die  beiden  Hauptgleise  der  Strecke  c — <i  gekreuzt 
werden.  In  Abb.  291  ist  die  Verbindung  des  Personenbahnhofs  mit  einem  Abstellbahn- 
hof, sowie  die  Anordnung  von  Durchlaufgleisen  innerhalb  des  Bahnhofs  angedeutet  An 
jedem  Ende  sind  kreuzförmige  Weichenstraßen  (sog.  Notverbindungen)  vorgesehen, 
um  im  Bedarfsfall  die  Einfahrt  in  jedes  beliebige  Bahnsteiggleis  der  gleichen  Haupt- 
richtung und  die  Ausfahrt  aus  jedem  Bahnsteiggleis  nach  jedem  Streckengleis  der 
gleichen  Hauptrichtung  zu  ermöglichen.  Ferner  sind  Weichenverbindungen  vorhanden, 
die  in  Ausnahmefällen  den  Eckverkehr  ohne  Umsetzen  gestatten. 

Die  Ausgestaltung  der  Kreuzungsbahnhöfe  an  sechsgleisigen  Strecken  kann  nach 
ähnlichen  Gesichtspunkten  erfolgen;  besonders  dann,  wenn  zwei  der  Streckenhaupt- 
gleise lediglich  dem  Güterverkehr  dienen,  dürften  sich  keine  prinzipiellen  Unter- 
schiede gegenüber  den  bisher  besprochenen  Fällen  ergeben. 

7»)  Die  Gütergleise  lind  in  Abb.  290  u.  29t  weggelassen. 
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e)  Kreuzungsbahnhöfe  in  Brückenfonn. 

1.  Begriff  und  Zweck  an  einem  Beispiel  erläutert. 
Die  allgemeine  Anordnung  der  Bahnhöfe  in  Brückenform  ist  bereits  oben  be- 
sehrieben; hier  soll  als  Ergänzung  zunächst  an  einem  Beispiel  (Abb.  292)  der  Betrieb 
etwas  näher  crürtert  werden. 
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Die  Bahn  N-S  ist  Uber  die  Bahn  W-0  hinweggeführt.  In  einem  der  vier  durch  diese 
Überkrenzung  gebildeten  Winkel  liegt  das  Empfangsgebäude,  das  im  Erdgeschoß 
Fahrkartenaiisgabe,  Gepäckabfertigung  und  Dienstränme,  sowie  Wartesäle  für  die 

Strecke  W-O,  im  ersten  Stock  dagegen 
Wartesäle  für  die  Strecke  N-S  und 
Dienstränme  enthält.  Jede  Bahn  hat  einen 
Hanptbahnsteig  und  einen  Zwischenbahn- 
steig; eine  Treppe  und  ein  Gepäckauf- 
zug an  der  Stelle,  wo  die  beiden  Haupt- 
bahnsteige sich  im  Grundriß  berühren 
(oder  schneiden),  stellen  die  Verbindung 
her.  Die  Güteranlagen  sind  vom  Kreu- 
zungspunkt abgerückt  und  durch  ein 
ansteigendes  Gleis  miteinander  verbun- 
den.   An  der  W-O-Linie  sind  bestimmt: 
3  für  Ein-  und  Ausfahrt  der  Güterzüge, 
Gleis  4  für  Ein-  und  AnBfabrt  der  Übergabezüge  vom  u.  zum  oberen  Bahnhof, 
Gleis  5  ist  Anfstellgleis, 
Gleis  6  Schuppengleis. 
Außerdem  wäre  ein  Durchlaufgleis  erwünscht. 

Auf  dem  oberen  Bahnhof  N-S  sind  die  entsprechenden  Gleise  vorhanden,  nur  ist 
hier  das  Ein-  und  Ausfahrgleis  für  Übergabezüge  (Gleis  7)  durch  die  Hauptgleise 
von  dem  eigentlichen  Güterbahnhof  getrennt.   Neben  ihm  ist  daher  noch  ein  beson- 


Abb.  290. 
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Abb,  291. 
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deres  Aufstellgleis  6  vorgesehen.  Im  Personenverkehr  findet  der  Übergang  lediglich 
durch  Umsteigen  statt;  die  Überführung  von  Personenkurswagen  ist  wegen  des  großen 
Umweges  über  das  Verbindungsgleis  schwer  auszuführen.  Einzelne  Stückgüter,  die 
übergehen  sollen,  werden  am  Ortsgüterschuppen  entladen  und  von  hier  aus  mittels 
Umladewagen  zum  anderen  Güterschuppen  befördert.  Zum  Übergang  bestimmte  leere 
Wagen  und  solche  mit  ganzen  Ladungen  werden  aus  den  Zügen  ausgesondert,  in 
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die  Übergabegleise  (4  oder  7)  gestellt  und  von  hier  mittels  besonderer  Bedienungs- 
fahrten ausgetauscht. 

Bahnhöfe  in  Brttekenform  wurden,  wie  erwähnt,  hauptsachlich  dort  angelegt,  wo 
die  beiden  Bahnlinien  getrennten  Verwaltungen  angehörten;  es  pflegte  daher  der  Über- 


Abb.  292.    Bahnhof  In 


gangsverkehr  sich  in  mäßigen  Grenzen  zu  halten.  Dies  änderte  sich  aber  später, 
sobald  beide  Linien  in  gemeinsame  Verwaltung  Ubergingen.  Man  führte  in  solchen 
Fällen  vielfach  geschlossene  Züge  von  einer  Bahn  zur  anderen  durch,  wobei  sich  unter 
Umständen  aus  den  starken  Steigungen  des  ursprünglich  zur  Überführung  einzelner 

Abb.  293.  Abb.  294. 


Abb.  293  U.  294.    Bahnh&f«  in  Brtekenform. 


Wagen  bestimmten  Verbindungsgleises  Schwierigkeiten  ergaben.  Ferner  sperrte  man 
bisweilen  auf  einer  der  beiden  Bahnhofshälften  die  Annahme  und  Ausgabe  von  Gütern 
und  Uberwies  das  ganze  Verkehrsgeschäft  der  anderen  Güterabfertigung.  Man  ersparte 
hierdurch  zwar  Personal,  erhielt  aber  mehr  Bedienungsfahrten;  auch  wurde  die  Be- 
förderung wesentlich  verzögert.  Eine  Beseitigung  dieses  unerfreulichen  Zustandes 
durch  eine  vollständige  Umwandlung  des  Bahnhofs  war  in  der  Regel  wegen  zu  hoher 
Kosten  nicht  möglich. 
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2.  Gruppierung  der  einzelnen  Bahnhofsteile. 
Mit  Rücksicht  auf  rasches  und  bequemes  Umsteigen  liegt  bei  Bahnhöfen  in 
Bruckenform  das  Empfangsgebäude  mit  den  Bahnsteigen  fast  immer  unmittelbar 

am  Schnittpunkt  beider  Linien:  nur  vereinzelt 
kommen  auch  Anordnungen  mit  zwei  getrennten 
Empfangsgebäuden  vor.  Dagegen  ordnet  man 
—  wie  erwähnt  —  die  Gütergleise  bisweilen 
0  in  größerer  Entfernung  von  der  Kreuzungstelle 
an,  schon  um  die  nötige  Länge  für  das  Ver- 
bindungsgleis zu  erhalten.  Die  Üblichsten  An- 
ordnungen für  Bahnhöfe  mit  geringem  Verkehr 
sind  in  den  Abb.  293—295  zusammengestellt. 

Bei  der  ersten  Anordnung  (Abb.  293),  die 
im  wesentlichen  dem  in  Abb.  292  dargestellten 
Bahnhof  entspricht,  sind  die  Güterüberholungs- 
Abb.  295.  Bahnhof  in  Brtekeaform.         gleise  beider  Strecken  gegen  die  Bahnsteige  in 

der  Längsrichtung  verschoben  und  durch  eine 
einfache  Verbindungskurve  miteinander  verbunden.  Das  Empfangsgebäude  liegt  hier- 
bei in  der  Regel  bei  a,  b  oder  d}  selten  bei  c;  die  Lage  bei  a  hat  den  Vorteil,  daß 
die  Güteranlagen  vom  StationsbUro  aus  leicht  zu  erreichen  und  zu  übersehen 

sind,  dagegen  ergibt  sich 
meist  eine  Kreuzung  des 
Zufuhrweges  zum  Vorplatz 
durch  das  Verbindungsgleis. 
Dieser  Nachteil  wird  ver- 
mieden, wenn  man  das 
Empfangsgebäude  bei  by  c 
oder  d  errichtet. 

Bei  einer  andern  An- 
ordnung (Abb.  294)  ist  das 
Güterüberholungsgleis  an 
der  Strecke  W — 0  gegen 
den  Kreuzungspunkt  ver- 
schoben, an  der  Strecke 
N—S  dagegen  nicht  Die 
Verbindungsbahn  hat  hier 
eine  S-förmige  Gestalt  er- 
halten. Bei  einer  dritten 
Lösung  (Abb.  295)  liegen 
beide  Güterüberholungs- 
gleise dem  Empfangsge- 
bäude gegenüber.  Die 
Verbindung    erfolgt  hier 

Abb.  296.    Bahnhof  in  Brnckonfora  mit  gemein»»m«m  V.nchi.beUbnhof.  mittels     doppelter  Spitz- 

kehre. 

Ist  der  Ubergangsverkehr  von  Guterwagen  sehr  bedeutend,  so  kommt  in  Frage, 
für  beide  Bahnen  einen  gemeinsamen  Verschiebebahnhof  zu  errichten.    Dieser  muß 
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go  angelegt  and  mit  beiden  Bahnen  so  verbunden  sein,  daß  die  Güterzüge  ohne 
Umsetzen  ein-  and  ausfahren  können.  In  Abb.  296  ist  ein  Beispiel  dargestellt,  das 
Übrigens  nicht  als  Master  gelten  soll.  Anßer  den  vier  Spaltungskreuzungen  ist  noch 
eine  Überkreozung  vorhanden,  nämlich  zwischen  der  Ausfahrt  eines  Güterzuges  nach 
W  und  der  Einfahrt  eines  solchen  von  N. 

Bei  der  geringen  Bedeutung  der  Stationen  in  Brückenform  für  Fernbahnen  soll 
auf  eine  weitere  Behandlung  verzichtet  und  lediglich  auf  die  Besprechung  eines 
Beispieles,  des  Bahnhofes  Osnabrück  (am  Ende  dieses  Paragraphen),  verwiesen  werden, 
der  einen  gemeinsamen  Verschiebe-  und  Güterbahnhof,  sowie  eigenartige  Verbindungen 
zwischen  den  oberen  und  unteren  Bahnhofsteilen  besitzt 


f)  Beispiele. 

1.  Bahnhof  Bitterfeld. 

Der  Bahnhof  Bitterfeld  gehört  zur  kgl.  preußischen  Eisenbahndirektion  Halle. 
Er  ist  Kreuzungsbahnhof  der  Strecken  Berlin— Halle  und  Dessau— Leipzig  (Abb.  297), 


Abb.  Xn. 


außerdem  Endbahnhof  für  die  Strecke  von  Stumsdorf.  Es  verkehren  durchgehende 
Züge  Berlin— Halle,  Berlin— Leipzig,  Dessau— Leipzig  und  umgekehrt.  Außerdem 
beginnen  und  endigen  einzelne  Züge  nach  und  von  allen  Richtungen. 

Die  Streckenbelastung  (ohne  Güterzüge)  betrug  im  Sommer  1912  werktäglich: 


27  Züge 

26  Züge 

8  Züge 

Leipzig — Berlin  

9  Züge 

8  Züge 

12  Züge 

nach  Dessau  beginnend .  .  . 

von  Dessau  endigend .  .  .  . 

2  Züge 

nach  Halle  beginnend  .  .  . 

1  Zug 

von  Halle  endigend   .  .  . 

1  Zug 

nach  Leipzig  beginnend.  .  . 

6  Züge 

von  Leipzig  endigend.  .  . 

1  Zug 

von  Stumsdorf  endigend  .  . 

5  Züge 

nach  Stumsdorf  beginnend 

5  Züge 

Das  Empfangsgebäude  liegt  seitlich  und  ist  mit  den  drei  Inselsteigen  durch  einen 
Personentunnel  verbunden.  Der  Güterschuppen  und  Eilgüterechuppen  liegen  auf  der  Seite 
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des  Empfangsgebändes;  die  Freiladegleise  auf  der  entgegengesetzten.  Die  Personen- 
haaptgleise  der  kreuzenden  Strecken  sind  richtungsweise  angeordnet.   Es  dienen: 

Gleis  1  für  Zöge  von  Leipzig  nach  Berlin  oder  Dessau. 
Gleis  2  für  Züge  von  Halle  nach  Berlin. 
Gleis  3  ftir  Zuge  von  Berlin  nach  Halle  oder  Leipzig. 
Gleis  4  für  ZUge  von  Dessau  nach  Leipzig. 

In  der  Verlängerung  von  Gleis  1  liegt  ein  Sandgleis,  um  das  Zusammenrennen  eines 
Zuges  von  Leipzig  mit  einem  aus  Gleis  2  nach  Berlin  ausfahrenden  Zuge  verhindern 
zu  können.  Es  ist  daher  möglich,  gleichzeitig  Zttge  von  Leipzig  und  Halle  einfahren 
zu  lassen. 

Um  das  Zusammentreffen  eines  von  Berlin  gekommenen,  nach  Leipzig  aus- 
fahrenden Zuges  mit  einem  von  Halle  einfahrenden  Zuge  am  rechten  Ende  durch 
Signalgebung  verhindern  zu  können,  ist  das  Einfahrsignal  aus  der  Richtung  von 
Halle  rund  320  m  vom  Gefahrpunkt  abgerückt,  dagegen  das  Ausfahrsigna]  nach 
Leipzig  (und  Halle)  mit  einem  Vorsignal  versehen.  Den  Zügen  Berlin— Leipzig,  die 
nach  dem  öffentlichen  Fahrplan  durchfahren,  gibt  man  übrigens  in  Bitterfeld  einen 
kurzen  Betriebsaufenthalt,  um  ihre  Geschwindigkeit  zu  mäßigen,  weil  sie  bei  der 
Ausfahrt  den  krummen  Strang  einer  Weiche  1:9  durchfahren  müssen. 

Die  übrigen  Bahnhofsgleise,  die  in  der  Textabbildung  der  Deutlichkeit  wegen 
nur  zum  Teil  dargestellt  Bind,  werden  folgendermaßen  benutzt: 

Gleis  5  Personenzüge  von  und  nach  Stumsdorf,  bei  Bedarf  auch  von  und 
nach  allen  übrigen  Richtungen. 

Gleis  6  Überholungagleis  für  Personenzüge  von  Berlin  und  Halle,  Einfahr- 
gleis für  Eilgüterztlge  von  Leipzig,  Halle,  Berlin. 

Gleis  7  )  Güterzüge  Halle — Berlin,  Leipzig— Berlin,  Leipzig — Dessau,  Bitter- 

Gleis  8  j     feld — Stumsdorf  und  umgekehrt 

Gleis  9  Güterzüge  Berlin — Halle,  Berlin — Leipzig,  Dessau — Leipzig,  sowie 

nach  Berlin,  Dessau  und  Stumsdorf. 
Gleis  10  Lokomotivdurchlaufgleis. 

Gleis  11  Aufstell-  und  Ausfahrgleis  für  die  Richtungen  Berlin  und  Dessau. 
Gleis  12  Aufstell-  und  Ausfahrgleis  für  die  Richtungen  Berlin,  Dessau  und 
Stumsdorf. 

Gleis  13—23  u.  23a  Richtungs-  und  Stationsgleise. 
Gleis  24  Wägegleis. 

Gleis  25—27  Aufstellung  leerer  Wagen  nach  Magdeburg. 

Gleis  28  u.  29  Bedienungszüge  nach  und  von  den  südlichen  Anschlüssen. 

Gleis  30  u.  31  Bedienungsztige  nach  und  von  den  nördlichen  Anschlüssen. 

Gleis  32 — 33a  Aufstellungsgleise  für  leere  Wagen,  sowie  zum  Auswechseln 
von  Freiladewagen. 

Gleis  35-38  Freiladegleise. 
Die  Gleise  42  und  43  gegenüber  dem  Güterschuppen  dienen  zur  Aufstellung 
von  Verstärkungspersonen  wagen;  ebenso  am  anderen  Ende  die  Gleise  45  b,  46  und 
48.  Die  Umbildung  der  GöterzUge  erfolgt  von  beiden  Enden  her  von  den  Auszieh- 
gleisen Zu  Z2  und  Zs  ans.  Von  diesen  ist  nur  das  erste  mit  allen  Nebengleisen 
verbunden,  die  anderen  dagegen  nicht,  woraus  sich  gewisse  Unbequemlichkeiten  er- 
geben.   Soll  beispielsweise  ein  Güterzug  von  Berlin  nach  Halle,  der  in  Gleis  8 
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eingefahren  ist,  Wagen  ab-  nnd  zusetzen,  so  findet  folgendes  Verfahren  statt.  Nach- 
dem die  Zuglokomotive  znm  Schuppen  gefahren,  zieht  eine  Verschiebelokomotive  die 
abzusetzenden  Wagen,  die  an  der  Spitze  des  Zuges  stehen,  in  das  südliche  Auszieh- 
gleis Zu  vor  und  stößt  sie  nach  Gleis  9  zurOck,  von  wo  sie  später  zur  weiteren 
Behandlung  nach  dem  nördlichen  Ausziehgleis  verbracht  werden.  Die  Verschiebe- 
lokomotive fährt  dann  in  das  Gleis  10  zurück  und  von  hier  aus  rückwärts  zum 
Ausziehgleis  Zä,  holt  die  mitzugebenden  Wagen  ans  Gleis  13  ab  (sofern  sie  nicht 
bereits  vorher  durch  eine  andere  Verschiebelokomotive  auf  Gleis  10  bereitgestellt 
worden  sind)  und  kehrt  auf  demselben  Wege  zum  Zuge  zurück.  Diese  Sägebewegungen 
sind  natürlich  sehr  zeitraubend.  Güterzüge  nach  Berlin  oder  Dessau  werden  dagegen 
in  bequemer  Weise  vom  nördlichen  Ausziehgleis  Zx  aus  umgebildet.  Sind  solche 
Züge  in  Bitterfeld  ganz  neu  zu  bilden,  so  werden  sie  meist  in  den  Gleisen  11  nnd  12 
aufgestellt,  von  wo  sie  auch  ausfahren  können.  Die  umzubildenden  Züge  der  übrigen 
Richtungen  müssen  dagegen  —  da  die  Ansfahrglehie  7,  8  und  9  meist  besetzt  sind 
—  in  den  Gleisen  13  bis  18  aufgestellt  and  kurz  vor  der  Abfahrt  über  das  nördliche 
Ausziehgleis  2j  in  jene  umgesetzt  werden.  Stttckgutwagen  für  den  Güterschuppen 
werden  von  beiden  Enden  her  in  Gleis  9  gesammelt  und  drei-  bis  viermal  am  Tage 
unter  Überkreuzungen  der  Hauptgleise  am  südlichen  oder  nördlichen  Ende  zum 
Schuppen  überführt. 

Der  Bahnhof  Bitterfeld  bewältigt  einen  außerordentlich  starken  Personen-  und  Güter- 
verkehr; gleichwohl  soll  seine  Gesamtanordnung,  die  aus  der  Mitte  der  1890er  Jahre 
stammt,  nicht  gerade  als  mustergültig  hingestellt  werden.  Die  Anordnung  der  Haupt- 
personengleise nach  dem  Grundsatz  des  Richtungsbetriebes  erscheint  durchaus  zweck- 
mäBig;  es  ist  zu  erwarten,  daß  die  Kreuzungen  durch  Bauwerke  beseitigt  werden. 
Allerdings  ergeben  sich  bei  dem  z.  Z.  gültigen  Fahrplan  im  allgemeinen  keine 
Schwierigkeiten.  Nur  in  einem  Fall,  wo  der  Zeitraum  zwischen  zwei  sich  kreuzenden 
Personenzugfahrten  planmäßig  5  Minuten  beträgt,  entstehen  erfahrungsgemäß  schon 
infolge  geringer  Verspätungen  starke  Verschiebungen  im  Lauf  der  Züge.  Auch  die 
Anordnung  der  Güterüberholungsgleise,  die  zahlreiche  Hauptgleiskreuzungen  bei  der 
Ein-  und  Ausfahrt  der  Güterzüge  bedingt,  erscheint  nicht  nachahmenswert.  So  müssen 
z.  B.  die  Güterzüge  nach  Berlin  bei  der  Ausfahrt  vier  z.  T.  sehr  stark  belastete  Haupt- 
gleise überschneiden;  daraus  ergeben  sich  bei  Unregelmäßigkeiten  im  Laufe  der 
Personenzüge  oft  beträchtliche  Störungen  des  Gttterzngfahrplanes.  Nicht  zweck- 
mäßig erscheint  ferner  der  Anschluß  der  Überholungsgleise  durch  einfache  Weichen- 
straßen an  beiden  Enden:  indes  sollen  sich  bedeutende  Nachteile  für  den  Betrieb 
hieraus  nicht  ergeben  haben.  Auf  die  ungünstige  Anordnung  der  südlichen  Auszieh- 
gleise und  Zi  ist  bereits  oben  hingewiesen  worden.  Die  Lage  des  Güterschuppens 
jenseits  der  Hauptgleise  hat  ebenfalls  Schwierigkeiten  beim  Ein-  und  Aussetzen  von 
Stückgutwagen  zur  Folge. 

2.  Hauptbahnhof  Coblenz. 

Der  Bahnhof  gehört  zur  kgl.  preußischen  Eisenbahndirektion  Cöln.  Die  allgemeine 
Anordnung  einschließlich  der  Anschlußstrecken  ist  in  Abb.  298  dargestellt  (vgl.  auch 
Taf.  V,  Abb.  1).  Am  linken  Ufer  des  Rheins  läuft  die  Hauptbahn  von  Bingerbrück 
nach  Bonn  und  weiter  nach  Cöln.  Sie  hat  in  Coblenz  zwei  größere  Bahnhöfe;  den 
Hauptbahnhof  für  den  Personenverkehr  und  den  Bahnhof  Coblenz-Rbeinisch  (in  der 
Abb.  rechts)  für  den  Güterverkehr.  Durch  den  Hauptbahnhof  läuft  ferner  die  Strecke 
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Gießen — Trier  (Berlin — Metz).  Sie  Überschreitet  bei  Horchheim  den  Rhein,  geht  Uber 
die  Strecke  Bingerbrück — Cöln  hinweg,  legt  sich  im  Haoptbahnhof  neben  sie  nnd  biegt 
dann  nach  der  Mosel  ab;  sie  hat  einen  besonderen  Güterbahnhof  Coblenz-Mosel.  Von 
hier  führt  eine  zweigleisige  Verbindangstrecke  nach  dem  Bahnhof  Coblenz— Rheinisch 
der  linksrheinischen  Bahn.  Die  Strecke  Gießen — Trier  ist  mit  der  rechtsrheinischen 
in  mehrfacher  Weise  verbunden.  Erstens  sind  auf  dem  Kreuzangabahnhof  Nieder- 
lahnstein Verbindungsgleise  vorgesehen,  zweitens  aber  ermöglicht  eine  besondere 
Verbindungskurve  bei  Horch  heim  den  direkten  Übergang  der  Zuge  von  Troisdorf 
nach  Coblenz  und  umgekehrt.  Außerdem  ist  noch  eine  Verbindung  der  Gießener 
Strecke  mit  dem  stromaufwärts  gelegenen  Teil  der  rechtsrheinischen  Bahn  (Hohen- 
rhein — Oberlahnstein)  vorhanden.  In  die  linksrheinische  Bahn  mundet  bei  Coblenz- 
Rheinisch  die  eingleisige  Strecke  von  Mayen  her  ein. 

Der  Haoptbahnhof  Coblenz  dient  dem  Personen-  und  Eilgutverkehr,  die  Bahn- 
höfe Coblenz- Rheinisch  und  Coblenz-Mosel  dienen  lediglich  dem  Güterverkehr. 
Zwischen  dem  Hauptbahnhof  und  Coblenz-Rheinisch  liegt  ein  in  der  Skizze  weg- 
gelassener Haltepunkt  für  Personenverkehr  (Coblenz-Ltttzel). 

Es  ergeben  sich  folgende  Verkehrsbeziehungen: 

I.  Personenverkehr. 

a)  Durchgehende  Schnellzüge  in  folgenden  Richtungen: 

1.  von  Cöln  (Bonn)  nach  Bingerbrück  (Münster  a.  St.  oder  Frankfurt  über 
Mainz)  linksrheinisch. 

2.  von  Gießen  nach  Trier  (Lahn — Mosel). 

3.  von  Cöln  über  Bonn,  Coblenz,  Niederlahnstein  nach  Frankfurt  (linksrheinisch- 
rechtsrheinisch). 

b)  Entspringende  und  endigende  Personenzüge: 

1.  nach  und  von  Cöln. 

2.  nach  und  von  Frankfurt  (linksrheinisch). 

3.  nach  und  von  Gießen  über  Niederlahnstein — Ems. 

4.  nach  und  von  Gießen  Uber  Oberlahnstein,  wo  die  Züge  kopfmachen. 

5.  nach  und  von  Trier. 

6.  nach  und  von  Mayen. 

Die  Streckenbelastung  durch  Schnell-  und  Personenzüge  betrug  im  Sommer  1912 


werktäglich: 

Übertrag  .  .  . 

74 

von  Bingerbrück  nach  Cöln   .  .  . 

20 

von  Cöln  nach  Bingerbrück   .  .  . 

19 

von  (Frankfurt)  Oberlahnstein  nach 

von  Cöln  nach  Oberlahnstein  (Frank- 

Cöln  

1 

furt)   

1 

von  Bingerbrück  endigend  .... 

8 

nach  Bingerbrück  beginnend  .  .  . 

8 

H 

9 

6 

8 

nach  Gießen  entspringend  .... 

14 

von  Gießen  endigend  

13 

nach  Braubach  (Oberlahnstein)  beg. 

3 

von  Braubach  (Oberlahnstein)  end. 

4 

8 

7 

8 

8 

74 

Insgesamt  .  .  . 

151 

lUndbtieh  d.  Ing.-Wi«ienuih.  V.  *.  2.  Abt. 

14 
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II.  Güterverkehr. 

Es  verkehren: 

1.  Durchgehende  Güterzüge  linksrheinisch. 

2.  Durchgehende  Güterzüge  rechtsrheinisch. 

3.  Durchgehende  Güterzüge  von  Troisdorf  über  die  Horchheimer  Verbindungs- 
gleise und  Coblenz-Hauptbahnhof  nach  Trier. 

4.  Übergabezüge  zwischen  den  Güterbahnhöfen  Coblenz-Kh.  und  Coblenz- 
Mosel. 

Die  unter  3  genannten  Güterzüge  befördern  in  der  einen  Richtung  Koks  vom 
Ruhrkohlengebiet  nach  Lothringen  und  Luxemburg,  in  der  umgekehrten  Richtung 
dagegen  Erz.  Im  Jahre  1912  verkehrten  hier  in  jeder  Richtung  durchschnittlich 
42,  auf  der  linksrheinischen  Strecke  dagegen  30  Güterzüge. 

Der  Hauptbahnhof  ist  im  wesentlichen  als  ein  Kreuzungsbahnhof  mit  Linienbetrieb 
aufzufassen;  er  vermittelt  dabei  den  Übergang  durchgehender  Züge  von  Cöln  nach 
Niederlahnstein,  außerdem  ist  er  Endstation  für  die  Strecke  von  Mayen.  Das  Empfangs- 
gebäude73)  liegt  seitlich.  Die  Vorhalle  mit  der  Fahrkartenausgabe  und  Gepäck- 
abfertigung sowie  die  Wartesäle  befinden  sich  in  Straßenhöhe,  etwa  4,5  m  unter 
Schienenoberkante.  Der  Zugang  zu  den  Bahnsteigen  erfolgt  durch  Tunnel  und  Treppen. 

Die  Benutzung  der  Gleise  ist  folgende: 

Gleis  12  Züge  von  und  nach  Mayen. 

Gleis  1  Überholungsgleis  für  die  Strecke  Cöln — Bingerbrück  in  beiden  Rich- 
tungen. 

Gleis  2  Hauptpersonengleis  Bingerbrück— Cöln. 
Gleis  3  Hauptpersonengleis  Cöln— Bingerbrück. 
Gleis  4  Hauptpersonengleis  Gießen— Trier. 

Gleis  5  HauptgUtergleis  von  Gießen  und  von  Troisdorf  nach  Trier  und  Cöln. 
Gleis  6  HauptgUtergleis  von  Trier  und  Cöln  nach  Gießen  und  Troisdorf. 
Gleis  7  Hauptpersonengleis  Trier— Gießen. 
Gleis  8  Überholungsgleis  Trier— Gießen. 

Gleis  8  a  Ausfahrgleis  für  Sonderzüge  oder  beginnende  Züge  nach  Nieder- 
lahnstein. 

Zur  Aufstellung  von  Leerzügen  dienen  die 
Gleise  14—18  an  der  Westseite. 
19  und  20  am  Südende. 
26  a  und  26  b  am  Lokomotivschuppen. 
37a  und  37  b  am  Nordende. 

Der  Lokomotivschuppen  befindet  sich  am  Südende.  Er  enthält  18  Stände.  Der 
Lokomotivwechsel  ist  bedeutend.  Wcchsellokomotiven  für  Züge  nach  Cöln  fahren 
(über  das  Gleis  12)  im  Hauptgleis  nach  Cöln  oder  im  Verbindungsgleis  nach  Coblenz- 
Mosel  vor  und  stellen  sich  ca.  150  m  hinter  dem  ßahnsteigende  auf.  Wechsel- 
lokomotiven für  die  entgegengesetzte  Fahrrichtung  können  vom  Lokomotivschuppen 
aus  auf  kürzestem  Wege  zu  allen  Bahnsteigen  gelangen. 

Der  Übergang  von  Personenkurswagen  spielt  in  Coblenz  eine  große  Rolle.  Im  folgenden  soll 
ein  Beispiel  dafür  gegeben  werden.  D-Zng  171  trifft  52»  von  Frankfurt  a  M.  über  Oberlahnstein 
in  Gleis  2  ein  und  bringt  folgende  Wagen: 

•<J  Ii  ilii  eil,  Neuere  tjsenbahnhochbauten.    Zentralbl.  d.  iUuverw.  1903,  S.  289. 
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Packwagen, 

Personenwagen  Triest — Vlissingen, 
Speisewagen  Wiesbaden — Vlissingen, 
Personenwagen  München— Hoek  van  Holland, 
»  Nauheim— Hoek  • 

7  Minuten  später  (6»)  folgt  der  D-Zug  163  von  Bingerbrück;  er  läuft  in  Gleis  1  ein  und 
bringt  folgende  Wagen: 

Packwagen  Basel  8.  B.  B.— Hoek  van  Holland, 
Personenwagen        »  » 
Speisewagen  »  »      »  » 

Personenwagen  Basel  S.  B.  B.—  Ylissingen, 

»  Friedrichshafen— Hoek  van  Holland. 

Beide  Ztige  tauschen  nun  ihre  Wagen  aus.  D-Zug  171  nimmt  die  Vlissinger  Kurswagen  und 
führt  ö87  nach  Cöln  weiter,  während  D-Zug  163  diejenigen  nach  Hoek  mitnimmt  und  5M  ebenfalls 
nach  Cöln  weiterläuft  Der  Austausch  erfordert  beim  D-Zug  171  etwa  9  Minuten,  dagegen  bei 
D-Zug  163  14  Minuten,  weil  die  mitzugebenden  Wagen  nicht  am  Schluß,  sondern  in  der  Mitte  des 
Zuges  stehen. 

Der  Eilgutverkehr  wird  auf  der  Strecke  Bingerbrück — Cöln  dnreh  drei  Eilgüter- 
zttge  in  jeder  Richtung  bedient  Diese  ZUge  werden  in  den  Bahusteiggleisen  2  nnd  3 
behandelt  Von  der  anderen  Linie  kommen  Eilgutkurswagen  nur  in  Personenzügen. 
Sie  werden  von  einer  Verschiebelokomotive  abgezogen  und  von  und  zum  Eilgut- 
schuppen  überführt.  Das  Umsetzen  der  Eilgutkurswagen  ans  den  Gleisen  2  nnd  3 
nach  dem  Eilgutschuppen  ist  mangels  direkter  Verbindung  recht  umständlich. 

Die  Anlage  des  Bahnhofs  Coblenz  kann  nicht  in  allen  Punkten  als  vorbildlich 
bezeichnet  werden.  Die  Anordnung  der  Hauptgleise  nach  dem  Grundsatz  des  Linien- 
betriebes dürfte  zwar  nnter  den  zur  Zeit  bestehenden  Verkehrs  Verhältnissen  im  all- 
gemeinen nicht  unzweckmäßig  sein.  Mangelhaft  erscheint  aber  die  Führung  der  Hanpt- 
gütergleise.  Insbesondere  macht  sich  im  Betriebe  die  Durchleitung  der  Güterzüge  Trier 
—Niederlahnstein  bzw.  Troisdorf  (Uber  90  am  Tage)  durch  die  Bahnhofshalle  sehr 
unangenehm  bemerkbar.  Anscheinend  wUrde  es  zweckmäßig  sein,  mindestens  die 
Züge  von  Trier  außerhalb  der  Halle  herumzuleiten,  doch  scheint  die  Herstellung 
eines  Umfahrgleises  wegen  des  steil  ansteigenden  Geländes  Schwierigkeiten  zu  be- 
reiten. Einen  Gefahrpunkt  bildet  der  Schnittpunkt  der  Gleise  4  und  5  am  rechten 
Ende  des  dritten  Bahnsteiges,  er  liegt  unmittelbar  hinter  den  dort  aufgestellten  Ausfahr- 
signalen. Es  darf  daher,  so  lange  ein  Personenzug  aus  Gleis  4  ausfährt,  kein  Güter- 
zug in  Gleis  5  von  Süden  her  einfahren,  ebenso  darf  die  Ausfahrt  aus  Gleis  4  nicht 
erfolgen,  solange  ein  Güterzug  nach  Gleis  5  noch  in  der  Einfahrt  begriffen  ist. 

Die  Anordnung  des  Lokomotivschuppens  zwischen  den  beiden  Bahnen  erscheint 
zweckmäßig. 

3.  Bahnhof  Heidelberg. 

Der  Bahnhof  Heidelberg  gehört  den  großherzogl.  badischen  Staatsbahnen.  Er 
befindet  sich  zurzeit  im  Umbau74}. 

In  den  alten  Bahnhof  (Abb.  299)  münden  von  Westen  her  ein:  die  Bahnen  von 
Mannheim  und  Frankfurt,  die  von  Friedrichsfeld  an  vereinigt  sind,  die  Bahn 
von  Speyer  und  die  Bahn  von  Bruchsal— Karlsruhe;  von  Osten:  die  Bahn  von 
Würzburg,  die  in  Neckargemünd  die  Strecke  von  Meckesheim— Jagstfeid  auf- 
nimmt. 


'«)  Der  Entwurf  stammt  vom  Geh.  Oberbaars»  Wjjmer. 

Ii* 
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In  dem  alten  Bahnhof  können  nur  die  direkten  Züge  Mannheim— Wlirzburg 
durchfahren,  die  ZUge  Frankfurt—  Bruchßal— Karlsruhe  nnd  Mannheim— Bruchsal— 


Karlsruhe  mtlssen  dagegen  kopfmachen.  Dieser  Übelstand  wird  bei  dem  nenen 
Personenbahnhof  vermieden.  Seine  allgemeine  Anordnung  ist  in  Abb.  300  dargestellt. 
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Am  linken  Ende  (von  Westen  her)  münden  drei  Strecken  ein,  nämlich  zwei  Personen- 
gleise von  Frankfurt,  zwei  von  Mannheim  und  ein  Gleis  von  Speyer.  Nach  rechts 
(Süden  nnd  Osten)  lanfen  die  Strecken  nach  Bruchsal  und  nach  Neckargemünd 
(Wttrzburg;  Meckesheim). 

Die  Streckenbelastung  durch  Schnell-  und  Personenzüge  betrug  im  Sommer  1912 
werktäglich : 


Frankfurt — Bruchsal  durchlauf.  18  Züge 

von  Frankfurt  endigend  10  > 

nach  Bruchsal  beginnend         10  > 

Mannheim — Würzburg  durchl.     11  » 

Mannheim— Meckesheim  durchl.  6  » 

Mannheim— Bruchsal  durchlauf.  2  » 

von  Mannheim  endigend  21  » 

nach  Wttrzburg  beginnend         2  » 

nach  Meckesheim  beginnend      8  » 


Bruchsal — Frankfurt  durchlauf.  20  Züge 

nach  Frankfurt  beginnend  9  > 

von  Bruchsal  endigend  9  » 

Wttrzburg — Mannheim  durchl.  10  » 

Meckesheim— Mannheim  durchl.  5  > 

Bruchsal— Mannheim  durchlauf.  2  > 

nach  Mannheim  beginnend  17  » 

von  Wttrzburg  endigend  3  » 

von  Meckesheim  endigend  9  > 


Der  Verschiebebahnhof  —  südlich  vom  Personenbahnhof  gelegen  —  ist  mit  allen 
Bahnlinien  durch  besondere  Gütergleise  verbunden. 

Das  Empfangsgebäude  (Taf.  IV,  Abb.  2)  liegt  seitlich  etwa  5,85  m  über  Schienen- 
oberkante. Es  ist  durch  eine  Bahnsteigbrücke  mit  den  Bahnsteigen  verbunden.  Für 
die  Bichtungen  Mannheim — Würzburg  und  Mannheim — Bruchsal  sind  8  durchgehende 
Gleise  vorgesehen.  Außerdem  sind  zwei  Stumpfgleise  für  den  Nahverkehr  nach 
Mannheim  vorhanden  sowie  für  NeckargeniUnd  geplant.  Für  die  Richtung  Frank- 
furt—Karlsruhe— (Bruchsal)  sind  vier  durchgehende  Bahnsteiggleise  für  Fernzüge  an- 
geordnet und  daneben  zwei  durchgehende  Bahnsteiggleise  für  den  Vorortverkehr  nach 
Wiesloch  in  Aussicht  genommen.  Am  Eilgutschuppen  liegen  drei  durchgehende  Gleise 
für  Eilgüterzüge  mit  dazwischenliegenden  Ladesteigen. 

Der  Bahnhof  ist  Endbahnhof  für  die  Bahn  von  Speyer  und  Kreuzungsbahnhof 
mit  Linienbetrieb  für  die  Strecken  Mannheim — Würzburg  und  Frankfurt — Karlsruhe. 
Die  Angliederung  der  Überholungsgleise  für  jede  dieser  beiden  Strecken  ist  nach 
dem  Grundsatz  des  Richtungsbetriebes  erfolgt,  die  Nahgleise  dagegen  sind  nach  dem 
Grundsatz  des  Linienbetriebes  —  also  mit  Spaltungskreuzungen  —  angeschlossen. 


4.  Bahnhof  Neuß. 

Der  Bahnhof  Neuß  gehört  zur  kgl.  preußischen  Eisenbahndirektion  Cöln;  er  be- 
findet sich  noch  in  der  Umgestaltung.  Die  Anlagen  für  den  Personenverkehr  sind 
seit  einigen  Jahren  fertiggestellt,  dagegen  ist  die  Linienentwicklung  an  dem  östlichen 
Ende  noch  nicht  vollendet.  Die  allgemeine  Anordnung  ist  in  Abb.  301,  der  genauere 
Gleisplan  auf  Taf.  VI,  Abb.  2  dargestellt    Vom  linken  Ende  (Süden  und  Westen) 

von  Cöln,  von  Düren,  von  M. -Gladbach  (Aachen-Rheydt),  und 
Viersen,  vom  rechten  Ende  dagegen  (Norden  und  Osten)  kommen  die  Bahnen  von 
Crefeld  und  von  Düsseldorf. 

Die  Streckenbelastung  durch  Schnell-  und  Personenzüge  betrug  im  Sommer  1912 
werktäglich : 
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Dusseldorf— M.-Gladbach  durchlauf. 

26  Züge 

M.-Gladbach — Düsseldorf 

27  Züge 

von  Düsseldorf  endigend 

6  > 

nach  Düsseldorf  beginnend 

7  » 

Düsselaort — Loin  aurctuauiena 

Cöln— Düsseldorf  durchlauf. 

2  > 

9  > 

Düren— Düsseldorf 

9 

Crefeld— Cöln 

20  » 

Cöln— Crefeld 

20  > 

nach  Cöln  beginnend 

3  • 

von  Cöln  endigend 

2  , 

M.-Gladbach— Cöln  durchlaufend 

1  » 

Cöln — M.-Gladbach  durchlauf.  1  » 

von  Düren  endigend 

4  > 

nach  Düren  beginnend 

5  » 

von  Viersen  endigend 

8  . 

nach  Viersen  beginnend 

9  » 

79  Zuge 

82  Züge 

zusammen  161  Züge,  davon  gingen  117  durch,  während  die  übrigen  in  Neuß  be- 
gannen oder  endigten.  Die  durchgebenden  Personen-  und  Schnellzüge  sind  in  Abb.  302 
schematisch  dargestellt;  sie  verkehrten  in  folgenden  Richtungen: 

Aachen— M.-Gladbach— Düsseldorf, 
Düren — Düsseldorf, 
Cöln- Crefeld, 
Cöln— Düsseldorf, 
Cöln— M.-Gladbach. 

Es  beginnen  Züge  nach  Düsseldorf,  Cöln,  Viersen  und  Düren.  Der  Bahnhof 
kann  daher  als  Kreuzungsbahnhof  der  Strecken  Crefeld — Cöln  und  Düsseldorf— 


M.  <J/W<WT 


0vT  Cöln 

Abb.  302.    DantallDDg  der  direkten  Ztge  »nf  Bahnhof  NeaO. 

M.-Gladbach  aufgefaßt  werden.  Es  finden  dabei  Übergänge  in  zwei  Richtungen  statt, 
davon  einer  in  der  gleichen  Hauptrichtung  (Cöln — Düsseldorf]  und  einer  mit  Richtungs- 
wechsel (Cöln — M.-Gladbach).  Neuß  ist  außerdem  Trennungsbahnhof  für  die  Strecken 
Düsseldorf— M.-Gladbach  und  Düsseldorf— Düren,  sowie  endlich  Endbahnhof  der 
Strecke  von  Viersen. 

Das  Empfangsgebäude  ist  inselförmig  zwischen  den  Hauptgleisen  angeordnet;  der 
Vorplatz  liegt  tief  und  ist  von  einer  Straßenunterführung  aus  zugänglich.  An  beiden 
Seiten  des  Empfangsgebäudes  liegen  zwei  Dienstbahnsteige;  im  übrigen  sind  auf  jeder 
Seite  zwei  Inselbahnsteige  vorhanden.  Die  Bahnsteige  sind  durch  Personen-  und  Gepäck- 
tunnel zugänglich,  deren  Sohle  etwa  in  Vorplatzhöhe  liegt  Nur  der  östliche  Teil 
des  Gepäcktunnels  liegt  etwa  3  m  tiefer,  um  unter  der  Eingangshalle  des  Empfangs- 
gebäudes hindurchzukommen. 
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Die  Eilgutabfertigung  und  die  Post  —  beide  zweigeschossig  —  liegen  nördlich 
vom  Empfang3gebäude  zwischen  den  Personenhauptgleisen  und  Bind  von  einer  zwei- 
ten Straßenunterführung  aus  zugänglich.  Der  Verschiebe-  und  der  Ortsgttterbahnhof 
liegen  auf  der  westlichen  Seite;  sie  sind  durch  besondere  Verbindungsgleise  mit  den 
Hauptgleisen  der  freien  Strecke  verbunden. 

Die  durchgehenden  Personenhauptgleise  von  Cöln  nach  Crefeld  sind  an  der  Ost- 
seite  des  Empfangagebäudes  vorbeigeführt;  zwischen  ihnen  liegen  die  Gleise  von 
Düren.  Die  Bahn  von  Düsseldorf  spaltet  sich  vor  dem  Bahnhof  Neuß  in  zwei  zwei- 
gleisige Strecken;  die  eine  läuft  nach  der  Ostseite  des  Empfangsgebäudes  und  findet 
ihre  Fortsetzung  in  den  Bahnen  nach  Düren  und  Cöln;  die  andere  geht  unter  den 
Hauptgleisen  nach  Crefeld  hinweg,  legt  sich  westlich  vor  das  Empfangsgebäude  und 
geht  nach  M.-Gladbach  weiter.  Die  Bahn  von  Viersen,  die  vom  linken  Ende  her- 
kommt, endigt  auf  der  Westseite  des  Empfangsgebäudes.  Der  Bahnhof  zeigt  also 
eine  Mischung  von  Richtungs-  und  Linienbetrieb. 

Die  Gütergleise,  die  zum  Verschiebebahnhof  führen,  sind  von  den  Personenhaupt- 
gleisen mit  Spaltungskreuzungen  abgezweigt  Die  Strecken  nach  Crefeld  und  Düssel- 
dorf sind  außerhalb  des  Bahnhofs  (in  Abb.  301  rechts)  durch  eine  eingleisige  Ver- 
bindungsbahn miteinander  verbunden,  Uber  die  mehrere  direkte  Züge  (s.  Abb.  302) 
geleitet  werden. 

Die  Bahnsteiggleise  können  planmäßig  folgendermaßen  benutzt  werden: 
Gleis  4  0.   Einfahrt  von  Cöln  und  Düren.   Ausfahrt  nach  Crefeld  und  Düsseldorf  so- 
wie erforderlichen  Falles  in  umgekehrter  Richtung  nach  M.-Gladbach. 
Gleis  3  0.   Einfahrt  von  Düren, 

Ausfahrt  nach  Düsseldorf  und  Crefeld. 
Gleis  2  0.   Einfahrt  von  Düsseldorf  und  Crefeld, 

Ausfahrt  nach  Düren  und  Cöln. 
Gleis  1  0.   Einfahrt  von  Crefeld  und  Düsseldorf,  erforderlichen  Falles  von  M.-Gladbach, 

Ausfahrt  nach  Cöln. 
Gleis  1  W.  Einfahrt  von  M.-Gladbach, 

Ausfahrt  nach  Düsseldorf. 
Gleis  2W.  Einfahrt  von  Düsseldorf, 

Ausfahrt  nach  M.-Gladbach. 
Gleis  3  W.  Einfahrt  von  Düsseldorf, 

Ausfahrt  nach  Düsseldorf. 
Gleis  4  W.  Einfahrt  von  Viersen, 

Ausfahrt  nach  Viersen. 
Der  Ubergang  direkter  Zllge  ist  also  bequem  und  abgesehen  von  der  Richtung 
Cöln — M. -Gladbach  ohne  Hauptgleiskreuzungen  ausführbar.  Umständlich  sind  einzelne 
EurswagenUbergänge,  besonders  diejenigen,  bei  denen  die  Wagen  von  einer  Seite 
des  Bahnhofs  auf  die  andere  Ubergehen  müssen.  Das  gleiche  gilt  auch  vom  Um- 
steigeverkehr, bei  dem  zum  Teil  lange  Wege  für  die  Reisenden  entstehen. 

Der  Güterzugbetrieb  soll  im  folgenden  nur  kurz  erörtert  werden.  Der  Verechiebe- 
bahnhof  zeigt  zum  Teil  Breiten-  zum  Teil  aber  Längenentwicklung.  An  seinen  bei- 
den Seiten  liegen  die  Güterhauptgleise ;  auf  der  westlichen  Seite  (in  der  Zeichnung 
oben)  die  Gleise  Cöln  bzw.  Düren — Crefeld  und  umgekehrt;  auf  der  östlichen  Seite 
(in  der  Zeichnung  unten)  liegen  die  Gleise  Cöln  (bzw.  Düren,  M.-Gladbach  oder  Vier- 
sen)—Düsseldorf  und  umgekehrt.   Neben  den  Gütergleisen  von  Düsseldorf  ist  eine 
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eingleisige  Verbindungsbahn  von  Oberkassel  und  dem  städtischen  Hafen  eingeführt. 
Diese  Hauptgleise  sind  etwa  in  der  Mitte  des  Bahnhofs  zu  Gruppen  von  Einfahr- 
und  Ausfahrgleisen  E{  Ax  und  £j  A2  erweitert,  die  in  Abb.  301  nur  angedeutet  sind. 
Zwischen  diesen  Gruppen  liegen  die  Richtungs-  und  Stationsgleise  (R  St),  die  an  beiden 
Enden  an  Zerlegungsgleise  Zx  (rechts)  und  Z^  (links)  angeschlossen  sind;  ron  Crefeld 
ist  eine  direkte  Einfahrt  in  die  Zerlegungsgleise  Z^  möglich.  Zur  Beschleunigung  des 
Ablaufbetriebes  sind  zwei  EselsrUcken  (£*,  und  Es7)  zwischen  Zerlegungs-  und 
Ordnangsgleisen  eingebaut. 

Etwa  zwei  Drittel  aller  Güterzüge,  die  nach  Neuß  kommen,  werden  dort  mehr 
oder  weniger  umgebildet  und  laufen  dann  nach  einem  Aufenthalt  von  40 — 50  Minuten 
weiter;  nur  ein  Drittel  der  Zuge  wird  aufgelöst  oder  neu  gebildet.  Die  Verschiebe- 
bewegungen bei  den  einzelnen  Zügen  sind  sehr  verschieden.  Hier  soll  als  Beispiel 
zunächst  die  Behandlung  eines  Stückgüterzuges  kurz  beschrieben  werden,  der  von 
Rheydt  Uber  M.-Gladbach  nach  Düsseldorf  Stückgutwagen  und  Wagenladungen  be- 
fördert. Der  Zug  führt  vorn  Wagen  in  der  Richtung  Düsseldorf,  die  nach  den  drei 
Gruppen  Düsseldorf — Bilk,  Düsseldorf — Derendorf  und  Düsseldorf — Gerresheim  ge- 
ordnet sind;  am  Schluß  stehen  die  Wagen  für  Neuß.  Er  fährt  in  Gleis  78  ein,  der 
Schluß  wird  abgehängt,  die  drei  Düsseldorfer  Gruppen  werden  von  einer  Lokomotive 
in  Gleis  V  vorgezogen  und  in  die  Ordnungsgleise  88,  89  und  90,  wo  bereits  Wagen 
zur  Mitgabe  bereit  stehen,  zurückgesetzt.  Falls  ihre  Anzahl  beträchtlich  ist,  werden 
nicht  alle  drei  Gruppen  mitgenommen,  sondern  es  wird  beispielsweise  die  nach  Düssel- 
dorf—Derendorf zurückgelassen.  Die  Lokomotive  setzt  dann  die  Wagen  nach  Bilk 
ans  Gleis  88  vor  die  in  Gleis  90  stehenden  Wagen  nach  Gerresheim,  worauf  aus 
diesem  Gleis  die  Abfahrt  erfolgt.  Bei  dieser  Umbildung  des  Zuges  werden  die  Esels- 
rttcken  nicht  benutzt.  Dagegen  werden  die  in  Gleis  78  abgehängten  Wagen  für  Neuß 
and  Übergang  nach  dem  nördlichen  Zerlegungsgleis  Zx  gezogen  und  von  dort  aus 
rangiert;  die  für  den  Ortsgüterbahnhof  bestimmten  Wagen  werden  in  Gleis  101  ge- 
sammelt, dann  nach  rechts  (Norden)  vorgezogen  und  von  hier  aus  unter  Uberkreuzung 
der  Crefelder  Hauptgütergleise  [Ex  Ax)  in  eines  der  Freiladegleise  zurückgesetzt  und 
schließlich  nach  den  einzelnen  Ladestellen  verteilt. 

Etwas  anders  werden  Durchgangszüge  in  umgekehrter  Richtung  behandelt,  z.  B. 
von  Crefeld  nach  Düren,  die  Wagen  für  Neuß  an  der  Spitze  führen.  Sie  laufen  in 
eines  der  Gleise  110 — 112  ein;  die  abzusetzenden  Wagen  werden  dann  (unter  Uber- 
kreuzung der  Einfahrt  von  Cöln,  Düren  usw.)  nach  Z^  vorgezogen  und  von  hier  aus 
in  die  entsprechenden  Gleise  der  Gruppe  R,  St  verteilt  Dagegen  können  Züge  aus 
der  Richtung  von  Crefeld,  die  aufgelöst  werden,  unmittelbar  in  die  östlichen  Zer- 
legungsgleise Zx  einlaufen. 

Der  Bahnhof  Neuß  kann  nicht  in  allen  Teilen  als  mustergültig  bezeichnet  werden. 
Ungünstig  erscheint  die  Anordnung  des  Inselgebäudes,  die  übrigens  gewählt  wurde, 
nm  das  bestehende  Empfangsgebäude  zu  erhalten.  Auch  die  Lage  des  Eilgutschuppens 
zwischen  den  Hauptgleiaen  erscheint  nicht  sehr  zweckmäßig,  insbesondere  deshalb, 
weil  sich  anscheinend  Ladestraßen  dort  nicht  schaffen  ließen.  Eilgutwagenladungen 
müssen  deshalb  stets  auf  umständlichem  Wege  zum  Ortsgttterbahnhof  Uberführt  werden. 
Bei  Betrachtung  der  Gleisanlagen  fällt  zunächst  das  Vorhandensein  der  Spaltnngs- 
kreuzungen  auf,  durch  die  der  Personenzugbetrieb  stark  beeinträchtigt  wird.  Ob  die 
allgemeine  Anordnung  des  Verschiebebahnhois  bei  den  eigenartigen  örtlichen  und 
Verkehrsverhältnissen  günstiger  hätte  gestaltet  werden  können,  muß  dahingestellt 
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bleiben.  In  der  Einzeldurchbildnn^  zeigt  er  manche  beachtenswerte  Eigentümlichkeit, 
z.  B.  das  Vorhandensein  besonderer  Ausfahrten  ans  einem  Teil  der  Richtungsgleise. 
Anderseits  mnß  als  Mangel  angesehen  werden,  daß  der  Ortsgüterbahnhof  und  der 
Gttterzuglokomotivschnppen  nur  nnter  Kreuzung  wichtiger  Hauptgleise  vom  Ver- 
schiebebahnhof aus  zu  erreichen  sind. 

5.  Bahnhof  Pilsen. 

Der  Bahnhof  Pilsen76)  (Abb.  303)  ist  Kreuzungsbahnhof  der  drei  eingleisigen 
Strecken  Wien— Eger,  Prag— Furth  i.  W.  (Nürnberg)  und  Dax— Eisenstein.  Er  ge- 
hört den  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen. 

Die  Streckenbelastung  betrug  im  Sommer  1912  werktäglich: 
Eger— Wien  durchlaufend  7  Zlige      Wien— Eger  durchlaufend  8  Züge 

von  Eger  endigend  2    »         nach  Eger  beginnend  2  > 

nach  Wien  beginnend  1  Zug        von  Wien  endigend  2  » 

Prag-Furth  i.  W.  durchlaufend  5  Züge  Furth  i.  W.— Prag  durchlaufend  6  » 
von  Prag  endigend  4    »         nach  Prag  beginnend  3  » 

nach  Furth  i.  W.  beginnend       1  Zug       von  Furth  i.  W.  endigend  2  > 

Dux — Eisenstein  durchlaufend  1  »  Eisenstein — Dnx  durchlaufend  2  > 
von  Dux  endigend  4  Züge      nach  Dux  beginnend  2  > 

nach  Eisenstein  beginnend         4    »         von  Eisenstein  endigend  3  > 

Außerdem  bestanden  Kurswagenverbindungen  zwischen: 

Prag— Wien  5  mal  täglich  Wien— Prag  6  mal  täglich 

Prag— Eger  4  »       »  Eger— Prag  3  » 

Das  Empfangsgebäude76)  und  der  Vorplatz  liegen  inselförmig  zwischen  den  Haupt- 
gleisen; sie  sind  von  einer  Straßenunterführung  aus  zugänglich.  Die  Vorhalle  mit 
der  Fahrkartenausgabe  und  Gepäckabfertigung  liegen  in  Schienenhohe.  Die  Züge 
von  und  nach  Wien,  sowie  von  und  nach  Prag  werden  an  den  Bahnsteigen  abge- 
fertigt, die  unmittelbar  am  Empfangsgebäude  liegen.  Um  gleichzeitig  einen  Zug  von 
Wien  nach  Eger  und  einen  Zug  von  Eger  nach  Wien  an  derselben  Bahnsteigkante 
aufstellen  zu  können,  ist  ein  Weichenkrenz  ungefähr  in  der  Mitte  des  Bahnsteiges 
vorgesehen;  das  gleiche  gilt  auf  der  anderen  Seite  für  die  Züge  Prag — Furth  und 
Furth — Prag.  Außer  dem  Hauptbahnsteig  sind  noch  zwei  Inselbahnsteige  vorbanden, 
die  durch  Bahnsteigtunnel  zugänglich  sind.  Der  eine  Inselbahnsteig  ist  für  Züge  der 
Richtung  Dux— Eisenstein  bestimmt,  der  andere  für  solche  Züge  Wien — Eger,  die  in 
Pilsen  überholt  werden. 

Der  Abstellbahnhof,  Verschiebebahnhof  und  die  Lokomotivschuppen  sind  zu  einem 
besonderen  Bahnhofsteil  vereinigt  und  liegen  an  der  Strecke  nach  Dux.  Von  hier 
aus  werden  der  Ortsgüterbahnhof  und  der  neben  der  Strecke  nach  Wien  gelegene 
Werkstättenbahnhof  bedient. 

Die  Anordnung  des  Bahnhofs  Pilsen  entspricht  in  mancher  Beziehung  der  des 
Bahnhofs  Halle  a.  S.  (siehe  S.  220).  Während  aber  dort  die  Wartesäle  im  Erdgeschoß 
liegen,  befinden  sie  sich  in  Pilsen  in  Schienenhöhe.  Infolgedessen  müssen  hier  die 
Reisenden  auf  dem  Wege  von  den  Wartesälen  zu  den  beiden  Inselbahnsteigen  einmal 

'S)  Bulletin  des  1.  K.  K.  V.  1910,  S.  27'26.  —  J.  Bast«,  Der  neue  Zentralbahnhof  in  Pilsen,  Org.  f. 
.1.  Fortschr.  d.  Klsenbw.  1910,  S.  209.  —  M.  Oder,  Artikel  >Babnhi>fe«  in  der  Enzyklopädie  des  Eisenb d»n- 
wesens,  bcratisg.  \o»  v.  Hüll.  1.  Aufl.  Bd.  I.    Berlin  und  Wien  1912.  S.  403. 

"C)  J.  Basta,  Die  Personenanlagcn  des  Zeritralbabnhofs  In  Pilsen.  Allgem.  Bauztg.  1910,  S.  83. 
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treppab  and  einmal  treppauf,  während  in  Halle  nur  eine  Treppe  emporzusteigen  ist. 
Dadurch,  daß  mau  in  Pilsen  die  Züge  der  vier  wichtigsten  Richtungen  sämtlich  von 


den  unmittelbar  am  Empfaugsgebäude  liegenden  Bahnsteigkanten  abfahren  läßt,  wird 
allerdings  die  Anzahl  der  Reisenden,  die  unnütz  Treppen  zu  steigen  haben,  geriDg; 
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anderseits  werden  wegen  der  Abfertigung  zweier  Züge  an  demselben  Bahusteijr 
die  Wege  recht  lang.  Bei  dem  verhältnismäßig  geringen  Zagverkehr  durften  sich 
diese  Übelstände  nicht  sehr  bemerkbar  machen.  Das  Umfahrgleis  auf  der  Wiener 
Seite  liegt  an  einem  Bahnsteig,  auf  der  Further  Seite  dagegen  zwischen  zwei  Bahn- 


6.  Bahnhof  Halle  a.  S. 

Der  Bahnhof  gehört  znr  kgl.  preuß.  Eisenbahndirektion  Halle.  Er  wurde  im 
Jahre  1893  eröffnet77)  und  hat  seitdem  nur  unwesentliche  Umgestaltungen  erfahren. 
Die  allgemeine  Anordnung  der  einmündenden  Bahnlinien  ist  aus  Abb.  304  zu  ersehen 
(s.  auch  Taf.  V,  Abb.  3).  Vom  linken  Ende  (Norden)  kommen  die  Bahnen  von  Eilen- 
burg (Sorau),  Berlin,  Magdeburg  sowie  von  Halberstadt;  vom  rechten  Ende  (Süden) 
dagegen  die  Bahnen  von  Leipzig,  Eisenach  (Merseburg,  Erfurt)  und  Cassel. 

Die  Streckenbelastung  durch  Schnell-  und  Personenzüge  betrug  im  Sommer  1912 
werktäglich : 

von  Berlin  nach  Merseburg —  von  Erfurt — Merseburg  nach  Ber- 

Erfurt  durchlaufend  24  Züge  lin  durchlaufend  23  Züge 

von  Berlin  endigend  3    >         nach  Berlin  beginnend  3  » 

»  Halle  nach  Merseburg — Erfurt  von  Erfurt — Merseburg  endigend  6  » 

beginnend  6  » 

von  Leipzig  nach  Magdeburg  von  Magdeburg  nach  Leipzig 

durchlaufend  14    »  durchlaufend  13  » 

von  Leipzig  endigend  7    »         nach  Leipzig  beginnend  7  > 

von  Halle  nach  Magdeburg  be-  von  Magdeburg  endigend  2  » 

ginnend  1  > 

von  Sagan— Eilenburg  n.  Cassel  von  Cassel  nach  Eilenburg  durch- 

durchlaufend 3    »  laufend  2  > 

von  Sagan — Eilenburg  endigend  9    »         nach  Eilenburg  beginnend  9  » 

nach  Cassel  beginnend  13    »         von  Cassel  endigend  15  > 

von  Berlin  nach  Cassel  durch-  von  Cassel  nach  Berlin  durch- 

laufend 1    >  laufend  1  » 

von  Leipzig  nach  Halberstadt  von  Halberstadt  nach  Leipzig 

durchlaufend  4    »  durchlaufend  3  » 

nach  Halberstadt  beginnend      9    »         von  Halberstadt  endigend  11  » 

Es  verkehrten  mithin  direkte  Züge  in  folgenden  Richtungen:  Berlin— Eisenach 
und  umgekehrt,  Magdeburg — Leipzig  und  umgekehrt,  Eilenburg — Cassel  und  umge- 
kehrt; außerdem  einzelne  Züge  in  der  Richtung  von  Berlin  nach  Cassel  und  um- 
gekehrt 

Die  Anordnung  des  Personenbahnhofs  im  einzelnen  ist  in  Abb.  305  schematisch 
dargestellt.  Mitten  zwischen  den  Hauptgleisen  liegt  inselartig  das  Empfangsgebäude. 
Der  Vorplatz  befindet  sich  etwa  4  m  unter  Schienenoberkante.  In  gleicher  Höhe 
liegt  die  Eingangshalle  mit  der  Fahrkartenausgabe  und  der  Gepäckabfertigung  (siehe 


")  Der  Umbau  des  Bahnhofs  in  Halle  a/Saale  in  den  Jahren  1880  bis  1892.  Zeitschr.  f.  Bauw.  1893. 
S.  27?),  345.  Siehe  auch  E.  Grüttefien,  Vergleichender  Überblick  über  die  neueren  Umgestaltungen  der 
größeren  preußischen  Bahnhöfe.  Zentralbl.  d.  Bauverw.  1888.  S.  389.  —  Die  Kntwurfsbearbeitung  und  die 
Oberleitung  hatte  der  jetzige  Geh.  Oberbaurat  Nitschmann:  ihm  standen  die  Herren  Königer  (Eisen- 
kopstruktion  der  Vorhalle)  und  Poltz  (Kmpfang$gebäude)  zur  Solte. 
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Abb.  48  S.  45).  Dahinter  befinden  sieb,  ebenfalls  in  Vorplatzhöbe,  die  Wartesäle.  Die 
Bahnsteige  sind  dnroh  Tnnnel  Ton  der  Eingangshalle  ans  zn  erreichen.  Der  Eilgut- 
schoppen liegt  zwischen  den  Hauptgleisen  links  von  der  Delitzscher  Straße  in  Schienen- 
höhe. Die  Zafahrstraße  zu  ihm  steigt  daher  bergan.  Der  Verschiebebahnhof  und  der 
Ortsgttterbabohof  liegen  an  der  Ostseite.  Lokomotivschuppen  sind  an  drei  verschie- 
denen Stellen  Li      und  Ls  vorhanden. 

Die  Personenhauptgleise  sind  nach  dem  Grundsatz  des  Linienbetriebes  angeord- 
net; für  jede  der  drei  durchgehenden  Bahnen  Eilenburg— Cassel,  Berlin— Eisenach 
und  Magdeburg— Leipzig,  ebenso  für  die  endigende  Strecke  von  Halberstadt  ist  je 
ein  inselförmiger  Personenbahnsteig  vorhanden,  ebenso  vier  Gepäckbahnsteige.  Da 
auf  der  Berlin— Thüringer  Strecke  der  Verkehr  sehr  dicht  ist  und  infolgedessen  häufig 


Abb.  304.    B*hnbof  Halle  a.  S. 


Überholungen  von  Personenzagen  durch  Schnellzüge  nötig  werden,  so  ist  hierfür  noch 
ein  Überholungsgleis  11 W  vorgesehen.  Soll  ein  Personenzug  von  Thüringen  überholt 
werden,  so  läßt  man  ihn  zunächst  in  Gleis  1 W  einfahren  und  die  Reisenden  an  dem 
breiten  Teil  des  Bahnsteiges  aussteigen.  Dann  wird  der  Zug  nach  Gleis  11  W  zu- 
rückgesetzt, um  dem  nachfolgenden  Schnellzug  Platz  zu  machen,  der  ebenfalls  in 
Gleis  1W  einfährt.  Nach  Abfertigung  und  Abfahrt  des  Schnellzuges  wird  dann  der 
Personenzug  zum  Einsteigen  wieder  nach  Gleis  1 W  vorgezogen.  Wollte  man  ihn  gleich 
bei  der  Ankunft  in  Gleis  11 W  einlaufen  und  auch  von  dort  abfahren  lassen,  so  würden 
für  die  Reisenden  und  die  Gepäckkarren  sehr  weite  Wege  entstehen,  da  Personen- 
und  Gepäcktunnel  am  linken  Ende  des  Bahnsteigs  liegen,  außerdem  Gleis  11 W  keinen 
Gepäckbahnsteig  besitzt  Anderseits  ergibt  sich  aus  der  Abfertigung  des  Personen- 
zuges in  Gleis  1W  der  Kachteil,  daß  die  Reisenden  dieses  Zages,  die  sich  auf  dem 
Bahnsteig  längere  Zeit  vor  der  Abfahrt  eingefunden  haben,  die  Abfertigung  und  Be- 
nutzung des  Schnellzuges  stören. 
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Gepäcksteige  finden  sich  lediglich  neben  dem  ersten,  zweiten  und  dritten  Gleis 
jeder  Bahuhofseite.  Das  Fehlen  eines  Gepäcksteiges  macht  sich  insbesondere  beim  Gleis 

4W  (Eilenbarg— Cassel) 
»J:  fühlbar,  wo  der  Personen- 

i-Hi   steig  für  den  lebhaften  Ver- 

kehr der  Gepäck-  nnd 
Postkarren  mitbenutzt 
werden  muß. 

Während  der  Über- 
gang geschlossener  Perso- 
nenzüge von  einer  Häupt- 
linge auf  die  andere  in 
Halle  nur  vereinzelt  vor- 
kommt (Berlin— Cassel), 
spielt  der  Übergang  von 
Koro  wagen  eine  große 
Rolle,  insbesondere  in  den 
Richtungen  Leipzig — Hal- 
berstadt und  Leipzig— 
Cassel  sowie  umgekehrt. 
Der  Übergang  von  Leipzig 
nach  Halberstadt  ist  ein- 
fach, da  die  Linien  im 
Bahnhof  nebeneinander- 
liegen. Recht  umstündlich 
ist  dagegen  der  Übergang 
vonLeipzignachCassel,da 
die  Hauptgleise  durch  das 
Empfangsgebäude  vonein- 
ander getrennt  sind.  Das 
Umsetzen  findet  zurzeit 
Uber  die  Gleisverbindun- 
gen am  rechten  (südlichen) 
Ende  statt,  da  die  Kurs- 
wagen anch  am  südlichen 
Ende  der  Züge  stehen. 
Die  Wagen  werden  vom 
Schla  ß  des  Leipziger Z  oges 
nach  Gleis  10  vorgezogen 
und  dann  zurück  nach 
Gleis  4  W  gesetzt.  Der 
Übergang  erfordert  etwa 
12  Minuten.  Aus  der  lan- 
gen Daner  ergibt  sich  in 
einem  Falle  die  Notwen- 
digkeit, Kurswagen  von  Leipzig  nicht  mit  dem  eigentlichen  Anschlußzuge  (D-Zuge), 
sondern  bereits  mit  einem  früheren  Personenzuge  vorauszuschicken.  Die 
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benutzen  z.  T.  aber  den  günstiger  liegenden  D-Zag,  wobei  dann  die  Übergangszeit 
oft  recht  knapp  bemessen  ist.  In  früheren  Jahren  fand  das  Umsetzen  von  Kurs- 
wagen Leipzig— Cassel  teilweise  auch  Uber  die  Gleisverbindungen  am  linken  (nörd- 
lichen) Ende  statt  Hierbei  mußten  die  Wagen  bis  hinter  den  Eilgutschuppen  vor- 
gezogen werden,  was  Behr  zeitraubend  war. 

Bei  Abfertigung  von  Sonderzligen,  vor  allem  solchen,  die  in  Halle  kopfmachen, 
ergeben  sich  vielfach  Schwierigkeiten.  Recht  unbequem  ist  z.  B.  die  Behandlung 
derartiger  Züge  von  Eilenburg  nach  Magdeburg,  da  eine  Kreuzverbindung  am  linken 
(nördlichen)  Ende  des  Bahnhofs  fehlt.  Man  muß  diese  Züge  daher  nach  dem  rechten 
(südlichen)  Ende  hin  aus  den  Einfahrgleisen  hinausziehen  und  in  die  Ausfahrgleise 
umsetzen. 

FUr  Postladezwecke  dienen  die  Gleise  la  und  10 W  sowie  IIa.  Das  Bahnhofs- 
postamt liegt  jenseits  der  Straße  und  ist  durch  einen  Tunnel  mit  den  Bahnsteigen 
verbunden;  er  ist  an  einer  Stelle  zu  einem  unterirdischen  Packraum  erweitert. 

In  Halle  haben  fast  alle  Züge  Lokomotivwechsel.  Die  Wechsellokomotiven  werden 
in  Stampfgleisen  aufgestellt  Die  Zuglokomotive  des  angekommenen  Zuges  fährt  so- 
fort nach  Ankunft  zum  Schuppen.  Hierzu  benutzen  die  Lokomotiven  der  von  Berlin 
und  Eilenburg  gekommenen  Zuge  das  Durchlaufgleis  5,  das  zum  Lokomotivschuppen 
L}  fuhrt.  Diesen  Schuppen  suchen  auch  die  von  Cassel  und  Thüringen  angekommenen 
Lokomotiven  auf.  Dagegen  sind  diejenigen  der  Richtungen  Halberstadt  und  Magde- 
burg in  dem  viereckigen  großen  Güterzuglokomotivschuppen  L3  untergebracht.  Der 
Schuppen  Lt  südlich  vom  Kmpfangsgebäude  dient  zur  Aufstellung  von  Reserveloko- 
motiven.  Abstellgleise  sind  in  geringer  Anzahl  an  vier  Stellen  des  Bahnhofs  vor- 
handen und  wegen  dieser  Trennung  fast  sämtlich  mit  Versorgungsleitungen  versehen. 
Es  dienen  Gruppe  At  (Gleis  10°  u.  11°)  für  Magdeburg,  Halberstadt,  Leipzig;  Gruppe  Aa 
(Gleis  7—9)  für  Thüringen;  Gruppe  A3  (Gleis  5,  13,  14)  für  Cassel;  Gruppe  A4 
(Gleis  53  W  u.  54  W)  für  Sorau.  Die  Hauptgütergleise  sind  z.  T.  weit  vor  dem  Per- 
sonenbahnhof an  besonderen  Abzweigstellen  mit  Spaltungskreuzungen  von  den  Per- 
sonengleisen abgetrennt  und  nach  dem  Verschiebebahnhof  geleitet.  Diese  Güterver- 
bindungstrecken  wurden  ursprünglich  sämtlich  eingleisig  betrieben.  Neuerdings  hat 
man  sie  indes  teilweise  zusammengefaßt  (z.  B.  von  Cassel  und  Eisenach,  von  Berlin 
und  Magdeburg)  und  betreibt  diese  Gemeinschaftstrecken  zweigleisig.  Neben  dem 
VerBchiebebahnhof  liegt  der  Ortsgüterbahnhof,  während  —  wie  bereits  oben  erwähnt  — 
der  Eilgutschuppen  zwischen  den  Hauptpersonengleisen  liegt  Infolgedessen  macht 
die  Abwicklung  des  Eilgutverkehrs  in  Halle  gewisse  Schwierigkeiten.  Das  Eilgut 
wird  zurzeit  auf  den  Strecken  von  Leipzig  und  Sorau  in  Personenzügen,  auf  den 
anderen  dagegen  in  besonderen  Eilgüterzügen  befördert  sofern  nicht  etwa  —  wie 
bei  Milch  —  sich  die  Benutzung  von  Personenzügen  nicht  umgehen  läßt.  Viele  Eil- 
gutwagen werden  auch  Durchgangsgüterzügen  mitgegeben.  Man  behandelt  die  Eil- 
gttterztige,  sofern  irgend  möglich,  in  den  Bahnsteiggleisen  und  leitet  sie  nur  dann, 
wenn  diese  besetzt  sind,  über  den  Güterbahnhof.  Die  Überführung  der  Eilgutkurs- 
wagen zwischen  dem  Güterbahnhof  und  dem  Eilgutschuppen  ist  sehr  unbequem,  da 
sie  mit  zahlreichen  Hauptgleiskreuzungen  verbunden  ist. 

Die  Lage  des  Eilgutschuppens  erscheint  daher  nicht  zweckmäßig.  Auch  in 
früheren  Jahren,  als  noch  alle  Eilgüter  in  Personenzügen  befördert  wurden,  ergaben 
sich  aus  der  großen  Entfernung  von  den  Bahnsteiganlagen,  insbesondere  beim  Trans- 
port einzelner  Stücke,  mannigfache  Schwierigkeiten.   Man  half  sich  lange  Zeit  da- 
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durch,  daß  man  die  Eilgüter  an  den  Gepäcksteigen  entlud,  auf  Karren  nach  der 
Stelle  X  (gegenüber  dem  jetzigen  Bahnhofspostamt)  beförderte  und  von  dort  auf 
Rollfuhrwerken  zum  Eilgutschuppen  abfahren  ließ. 

Der  Bahnhof  Halle  hat  sich  während  vieler  Jahre  bei  starkem  Verkehr  durchaus 
bewährt:  die  Anordnung  der  Hauptgleise  nach  dem  Linienbetrieb  erscheint  unter  den 
bestehenden  Verkehrsverhältnissen  im  allgemeinen  gerechtfertigt.  Immerhin  hätte 
sich  wahrscheinlich  bei  Durchführung  des  Richtungsbetriebes  wenigstens  für  einzelne 
Streckenpaare  der  Vorteil  ergeben,  unbesetzte  Bahnsteiggleise  leicht  zu  Überholungen 
ausnutzen  zu  können;  noch  erwünschter  wäre  freilich  das  Vorhandensein  besonderer 
Überholungsgleise.  Die  Lage  des  EmpfaugBgebäudes  zwischen  den  Hauptgleisen  hat 
den  Vorteil,  daß  die  Wege  von  der  Vorhalle  und  den  Wartesälen  zu  den  einzelnen 


Abb.  306.    HauptbaaDkof  Cöln  ».  Hi.  (alU*  Zurtand). 

Bahnsteigen  sehr  kurz  werden,  dagegen  den  Kachteil,  daß  beim  Umsteigen  und  beim 
Umsetzen  von  Kurswagen  in  manchen  Verkehrsbeziehungen  sehr  weite  Wege  entstehen. 
Unzweckmäßig  erscheint  die  Lage  des  Eilgutschuppens,  einmal  aus  den  oben  erörter- 
ten Gründen  und  zweitens  weil  eine  durchgehende  Gleisverbindung  zwischen  den 
beiden  Bahnhofshälften  am  linken  (nördlichen)  Ende  unmöglich  gemacht  wurde.  Das 
Fehlen  einheitlicher  Abstellgruppen  ist  bereits  erwähnt  worden.  Die  Erbauung  wei- 
terer Abstellgleise  —  vielleicht  am  rechten  (südlichen)  Ende  des  Bahnhofes  —  dürfte 
nur  noch  eine  Frage  der  Zeit  sein. 

7.    Hauptbahnhof  Cöln  a.  Rh. 

Die  allgemeine  Anordnung  der  Bahnanlagen  in  Cöln  (kgl.  preuß.  Staatsbahnen), 
die  zurzeit  einer  durchgreifenden  Umgestaltung  unterliegen,  soll  zunächst  an  Abb.  306 
erörtert  werden,  in  der  die  Verhältnisse  vor  dem  Umbau  dargestellt  sind78). 

"»)  Die  Entwrürfe  für  die  älteren  Anlagen  stammen  von  dem  verstorbenen  Oberbaurat  Dircksen;  die 
Plane  für  die  neuen  sind  von  den  Reg.-  und  Bauriten  lUrschdorff  und  Beermann  aufgestellt. 
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Vom  rechten  Rheinufer  kamen  Uber  die  alte  Brücke  —  zn  einer  zweigleisigen 
Strecke  vereinigt  —  die  vier  Linien  von  Düsseldorf,  Elberfeld,  Gießen  und  Frank- 
furt. Von  dem  anderen  Ende  her  liefen  zwei  zweigleisige  Strecken  ein;  die  eine 
diente  dem  Verkehr  von  Trier  und  Coblenz,  die  andere  bildete  die  Einführung  der 
Bahnen  von  Aachen  nnd  Neuß.  Die  Bahnsteiganlage  bestand  aus  einem  breiten 
Inselsteig,  der  in  der  Mitte  ein  Wartesaalgebäude  trug  und  an  dessen  Enden  sich  je 
drei  Zungenbahnsteige  anschlössen.  Außerdem  waren  noch  zwei  Außenbahnsteige 
vorhanden.  Die  Gleise  lagen  etwa  6  m  Uber  Gelände,  das  Empfangsgebäude  (Vor- 
gebäude) lag  seitlich.  Es  enthielt  die  Eingangshalle  mit  der  Fahrkartenausgabe  und 
die  Gepäckabfertigung,  sowie  eine  Ausgangshalle  und  war  durch  zwei  Personentunnel 
und  einen  Gepäcktunnel  mit  den  Bahnsteigen  verbunden. 

Zurzeit  der  Aufstellung  des  Entwurfs  im  Jahre  1886  rechnete  man  mit  einer  Be- 
lastung von  36  ZUgen  von  und  nach  dem  Osten  und  40  Zügen  von  und  nach  dem 
Westen,  außerdem  mit  8  durchgehenden  Zügen  in  jeder  Richtung,  insgesamt  also  mit 
168  Zügen.  Im  Jahre  1907  verkehrten  bereits  396  Personen-  und  80  Güterzuge,  die 
den  Hauptbahnhof  durchliefen.  Im  Sommer  1912  betrug  die  werktägliche  Belastung 
der  einzelnen  Strecken: 


von  Frankfurt 

18  Züge 

nach  Frankfurt 

20  Züge 

von  Gießen 

12 

» 

nach  Gießen 

15 

von  Elberfeld 

35 

» 

nach  Elberfeld 

35 

> 

von  Düsseldorf 

49 

* 

tiach  Düsseldorf 

48 

» • 

von  Neuß 

27 

• 

> 

nach  Neuß 

25 

> 

von  Aachen 

29 

> 

nach  Aachen 

31 

> 

von  Grevenbroich 

9 

> 

nach  Grevenbroich 

9 

» 

von  Coblenz 

31 

» 

nach  Coblenz 

31 

» 

von  Trier 

11 

> 

nach  Trier 

12 

> 

Dazu  kamen  noch  auf  der  rechten  Rheinseite  eine  Anzahl  von 
Cöln — Deutz  liefen. 

Es  bestehen  zurzeit  folgende  durchgehende  Zugverbindungen: 

a)  ohne  Richtungswechsel  Düsseldorf — Coblenz,  Düsseldorf — Trier  und  Elber- 
feld— Aachen, 

b)  mit  Richtungswechsel  Frankfurt— Cöln— Elberfeld,  Aachen— Cöln— Coblenz 
(Ostende— Wien),  Neuß— Cöln— Coblenz  (Vlissingen— Basel). 

Der  in  Abb.  307  dargestellte  Umbauentwurf,  der  zurzeit  in  Ausführung  begriffen 
ist,  verbessert  die  Einführung  der  einzelnen  Linien  und  sucht  zugleich  die  Leistungs- 
fähigkeit des  Personenbahnhofs  selbst  wesentlich  zu  erhöhen.  Das  Wartesaalgebäude 
auf  dem  Inselbahnsteig  wird  entfernt,  die  stumpf  endigenden  Babnsteiggleise  werden 
miteinander  zu  Durchgangsgleisen  verbunden,  und  außerdem  wird  ein  neues  Bahn- 
steiggleis an  der  Nordseite  geschaffen;  die  Anzahl  der  durchgehenden  Gleise  wird 
dadurch  auf  9  anwachsen.  Als  Ersatz  für  das  beseitigte  Wartesaalgebäude  werden 
geräumige  Wartesäle  unterhalb  der  Gleise  angelegt.  Außerdem  wird  der  gesamte 
Güterverkehr  durch  Erbauung  einer  besonderen  südlichen  Linie  (Südbrttcke)  vom 
Hanptpersonenbahnhof  abgelenkt.  Die  Einführung  der  Linien  nach  Durchführung 
des  Umbaues  ist  in  Abb.  307  nur  schematisch  dargestellt 

Die  Strecken  von  Düsseldorf  und  Elberfeld  sind  noch  im  Bahnhof  Mülheim  a.  Rh. 
linien weise  geordnet;  dann  werden  sie  mittels  eines  Überführungsbauwerkes  nach 
Richtungen  zusammengelegt  und  bilden  so  zwei  Paare  gleichgerichteter  Gleise;  diese 
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nehmen  zwischen  sich  die  Strecke  von  Troisdorf  auf  nnd  gehen  Ober  den  Rhein. 
Jenseits  desselben  mtlnden  sie  in  den  Hanptbahnhof  ein  nnd  verzweigen  sich  in  9  Bahn- 
steiggleise. Diese  laufen  wieder  in  je  6  Gleise  zusammen,  die  richtungsweise  ge- 
ordnet sind  und  sich  später  in  die  Bahnen  nach  Neuß,  Aachen  bzw.  Grevenbroich  und 
Coblenz  (bzw.  Trier)  spalten. 

Die  beiden  Abstellbahnhöfe  Cöln  und  Deutz  liegen  zwischen  den  Hauptgleisen, 
so  daß  beim  Zu-  und  Abstellen  der  Wagensätze  Hauptgleiskreuzungen  nach  Möglich- 
keit vermieden  werden. 

Der  Bahnhof  COlu  kann  als  Kreuzungsbahnhof  der  drei  Linien  Düsseldorf — Cob- 
lenz, Elberfeld — Aachen  und  Neuß — Troisdorf  (Frankfurt)  aufgefaßt  werden. 

Um  ZUge  von  der  rechten  Rheinseite  weiterzuführen,  ohne  sie  in  Cöln  kopfmachen 
zu  lassen,  gibt  es  zwei  Möglichkeiten.  Man  kann  z.  B.  einen  Zug  von  Elber- 
feld Uber  die  Nordbrücke  zum  Hauptbahnhof  leiten  und  ihn  dann  Uber  Cöln -Süd 
und  die  SüdbrUcke  nach  Kalk-S.  fuhren,  wo  er  in  die  Strecke  nach  Troisdorf  (Frank- 
furt) einmündet.  Oder  man  kann  ihn  mittels  einer  besonderen  Verbindungsbahn  auf 
der  rechten  Rheinaeite  direkt  von  Mülheim  nach  Kalk-S.  laufen  lassen.  An  der 
Kreuzungstelle  zwischen  der  Verbindungsbahn  und  den  Übrigen  Strecken  wurde  ein 
Bahnhof  in  Bruckenform  (Stockwerkbahnhof)  errichtet  (Personenbahnhof  Deutz),  auf 
dem  die  Reisenden  von  und  nach  Cöln  umsteigen  können. 

8.    Hauptbahnhof  Nürnberg. 
Der  Hauptbahnhof  Nürnberg79)  gehört  den  kgl.  bayerischen  Staatseisenbahnen. 
Es  münden  in  ihn  (Abb.  306  sowie  Taf.  VI,  Abb.  1)  von  links  her  ein: 

die  Bahn  von  Berlin— Bamberg,  die  in  Fürth  die  Strecke  von  Würzburg 
aufnimmt,  die  Bahn  von  Crailsheim  (Stuttgart),  sowie  die  Bahn  von 
München. 

Von  rechts  her  kommen  die  Bahnen  von  Eger,  Furth  i.  Wald  und  Regensburg. 
Die  Streckenbelastung  betrug  im  Sommer  1912  werktäglich: 

a)  München — Nürnberg — Bamberg— Berlin, 
von  München  endigend  14  Züge     nach  München  beginnend  15  Züge 

von  Münch,  n.  Bamb.  durchlauf.  12  »  von  Bamb.  n.  Münch,  durchlauf.  13  » 
nach  Bamberg  beginnend  24    »        von  Bamberg  endigend  22  > 

b)  (Frankfurt — )  Würzburg — Nürnberg — Regensburg — Passau  ( — Wien), 

von  Wttrzburg  endigend  13  ZUge  nach  Wttrzburg  beginnend  9  Züge 

von  Wttrzb.  n.  Regensb.  durchl.   4    »  von  Regensburg  nach  Würzburg   7  > 

nach  Regensburg  beginnend  (ein-  von  Regensburg  endigend  (ein- 
schließlich der  Nabzüge  nach  schließlich  der  Nahzüge  von 
Nürnberg— Rangierbahnhof)    34    »         Nürnberg— Rangierbahnhof)    31  » 

von  Würzburg  nach  Eger  1  Zug  von  Eger  nach  Würzburg  1  Zug 

c)  (Stuttgart—)  Crailsheim— Nürnberg— Eger— Karlsbad, 
von  Crailsheim  endigend  21  ZUge     nach  Crailsheim  beginnend        20  Züge 

von  Crailsheim  n.  Eger  durchl.   2    »       von  Eger  n.  Crailsheim  durchl.  2 
nach  Eger  beginnend  18    »       von  Eger  endigend  17  » 

"»)  Vgl.  auch  Hager,  Der  Umbau  des  Hauptbahnbofes  Nürnberg,  Deutsche  Bauzeitung  1906,  S.246  u.293. 
—  Der  Entwurf  ist  von  Staatsrat  v.  End  res  und  Professor  Hager  aufgestellt. 

15* 
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d)  Nürnberg— Furth  i.  Wald, 
von  Förth  i.  W.  endigend        23  Züge     nach  Förth  i.  W.  beginnend      22  Ztlge 

Es  kommen  also  dorchgehende  Ztlge  in  folgenden  Richtungen  vor: 

1.  München — Bamberg — Berlio  mit  Kopfmachen  in  Nürnberg. 

2.  WUrzburg— -Itegensburg. 

3.  Crailsheim — Eger. 

4.  Würzburg— Eger. 

Aoßerdem  sind  Kurswageuübergänge  vorhanden.  Die  einmündenden  Bahnlinien 
sind  zu  folgenden  durchgehenden  Linien  verbunden:  Würzburg — Regensburg,  Crails- 
heim—Eger,  außerdem  als  Kopfstrecke  München— Berlin. 

Das  Empfangsgebäode  ist  seitlich  von  den  Bahnsteigen  angeordnet;  die  Gleise 
befinden  sich  etwa  3,3  m  Uber  dem  Vorplatz.  Es  hat  drei  Hallen;  am  östlichen  Ende 
liegt  die  Aasgangsballe,  in  der  Mitte  die  Haupteingangshalle  mit  den  Fahrkarten- 
schaltern für  den  Fernverkehr  nnd  am  westlichen  Ende  eine  weitere  Eingangshalle 
für  den  Nahverkehr.  Von  jeder  dieser  drei  Hallen  führt  ein  Personentunnel  zu  den 
Bahnsteigen.  Von  diesen  dient  der  östliche  dem  Abgang,  der  mittlere  dem  Zu- 
gang der  Fernreiaenden  und  dem  Umsteigeverkehr,  der  westliche  dem  Zugang  der 
Beisenden  des  Nahverkehrs.  Aoßerdem  sind  noch  ein  Gepäck-  und  ein  Posttunnel 
vorhanden,  die  aber  nicht  bis  zn  den  letzten  Bahnsteigen  dorchgehen.  Unmittelbar 
am  Empfangsgebäude  liegt  ein  einseitiger  Bahnsteig  für  Sonderzüge.  Aoßerdem  sind 
für  den  Personenverkehr  10  Insel bahnsteige  und  für  den  Gepäckverkehr  3  weitere 
Inselbahnsteige  vorgesehen.  Die  dem  Empfangsgebäude  zunächstliegenden  Inselbahn- 
steige sind  für  den  Kopfverkehr  München— Bamberg— Berlin  und  umgekehrt  bestimmt. 
Da  die  von  Berlin  Uber  Bamberg  kommende  Strecke,  wie  erwähnt,  in  Fürth  sich  mit 
der  Bahn  von  Würzburg  vereinigt,  diese  aber  jenseits  von  Nürnberg  nach  Regensburg: 
weiterläuft,  so  lag  es  nahe,  zur  Erleichterung  des  Eckverkehrs  nicht  die  von  Berlin, 
sondern  die  von  München  kommenden  Gleise  miteinander  zo  vertauschen;  dies  ge- 
schah bereits  in  größerer  Entfernong  vom  Personenbahnhof. 

Jenseits  der  Bahnsteige  für  den  München— Berliner  Verkehr  liegen  diejenigen 
für  die  Strecke  Regensborg— Würzborg  (Bahnsteiggleise  6—9).  Damit  nun  die  in 
Gleis  3  von  München  eingelaofenen  Züge  kreuzungsfrei  das  Hauptgleis  nach  Fürth 
erreichen  können,  ist  für  sie  ein  besonderes  Ausfahrgleis  angelegt,  das  sich  am  Ende 
des  Bahnhofs  mit  dem  an  die  Bahnsteiggleise  6  und  7  anschließenden  Hauptausfahr- 
gleise  bei  X  vereinigt.  Die  Züge  von  Bamberg  nach  München  haben  vorläufig,  bis 
zum  viergleisigen  Ausbau  der  «trecke  Fürth— Nürnberg,  keine  besondere  kreuzungs- 
frei durchgeführte  Einfahrstraße ;  sie  müssen  bei  der  Einfahrt,  om  in  Gleis  4  oder  5  zu 
gelangen,  die  Ausfahrstraße  aus  Gleis  6  oder  7  Uberkreuzen. 

Jenseits  des  Würzburg— Regensburger  Bahnsteiges  liegen  zwei  Durchlaufgleise 
10  und  11  und  hinter  diesen  die  Bahnsteige  für  die  Strecke  Crailsheim — Eger  sowie 
die  in  Nürnberg  beginnende  Strecke  nach  Furth  i.  Wald. 

Die  Benutzung  der  Bahnsteiggleise  ist  im  allgemeinen  folgende: 

Gleis  1  Souderzüge, 

Gleis  2—5  München— Bamberg— Berlin  nnd  umgekehrt  {Kopf betrieb), 
Gleis  6—9  Wien— Regensburg— Würzburg— Frankfurt  und  umgekehrt, 
Gleis  12—15  Eger— Stuttgart  und  umgekehrt, 
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Gleis  16  und  17  Aushilfsweise  für  alle  Richtungen:  die  Einrichtung  desStellwerks 
gestattet  die  Ein-  und  Ausfahrten  nach  und  von  allen  Buhnen  auf  Signal. 

Gleis  18-21  Nürnherg 
—Furth  i.  Wald 
und  umgekehrt, 

Gleis  22  Aushilfsgleis 
von  und  nach  Mün- 
chen, 

Gleis  23  Aushilfsgleis 
von  und  nach  Eger. 
Außer  den  Fernzügen  ver- 
kehren auf  allen  Strecken 
zahlreiche  Nahzüge,  die  meist 
in  Nürnberg  endigen  oder  keh- 
ren, und  für  die  eine  andere 
Benutzung  der  Bahnsteiggleise 
üblich  ist.  So  läßt  man  z.  B. 
Nahzüge  von  der  Bamberger 
Strecke  nach  Gleis  2,  solche 
von  der  Münchener  Strecke 
nach  Gleis  5  laufen,  um  sie 
ohne  Umsetzen  sofort  wieder 
zurttcklanfen  lassen  zu  können. 
Hierbei  sind  Hauptgleiskreu- 
unvermeidlich.  Bei 


den  Nahzügen  der  Mttnchener 
Strecke  —  die  in  Nürnberg  keh- 
ren —  zieht  die  Lokomotive  den 
Wagensatz  aus  Gleis  5  nach 
rechts  heraus,  läuft  mittels  des 
Umlaufgleises  ü  um  ihn  herum 
und  zieht  ihn  dann  wieder  an 
den  Bahnsteig  zurück.  Dagegen 
bleiben  die  Bamberger  Nah- 
züge im  Gleis  2  bis  zur  Abfahrt 
stehen,  da  sie  für  die  Rück- 
fahrt eine  andere  Lokomotive 
erhalten. 

Die  Gleise  zum  Abstellen 
von  Wagensätzen  sind  auf  dem 
ganzen  Bahnhof  verteilt,  um 
beim  Wegsetzen  und  Wieder- 
einstellen der  Züge  Haupt- 
gleiskreuzungen möglichst  zu 
vermeiden;  Züge  von  Bamberg 
— München  werden  in  der  so- 
genannten Mittelharfe  Ax  unter- 
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gebracht,  die  in  der  Verlängerung  der  Bahnsteiggleise  3  nnd  4  liegt,  Züge  von 
Regensburg— WUrzbnrg  in  der  Gruppe  A2,  solche  von  Eger  in  der  Gruppe  Aif  von 
Furth  in  der  Gruppe  AA.  Beim  Abstellen  der  von  Eger  gekommenen  Zuge  nach  As 
(bzw.  As)  müssen  die  Gleise  von  und  nach  Crailsheim  gekreuzt  werden;  hieraus 
ergeben  sich  aber  keine  besonderen  Unzuträglichkeiten,  da  diese  Strecke  schwach 
belegt  ist.  Die  Züge  von  Furth  i.  W.  können  nach  der  Ankunft  sofort  in  die  Gruppe 
At  umgesetzt  werden. 

SonntagszUge  stehen  in- den  äußersten  westlichen  und  östlichen  Gruppen  At  und 
A9.  Sie  werden  in  den  Morgenstunden  in  geeigneten  Zugpausen  durch  Verschiebe- 
lokomotiven  eingesetzt;  das  Wegsetzen  erfolgt  dagegen  abends  durch  die  Zugloko- 
motiven. Beim  Abstellen  in  die  Stumpfgleise  der  Gruppe  Ah  zieht  die  Lokomotive 
den  Zug  zunächst  in  ein  Gleis  der  Gruppe  At  vor,  läuft  um  den  Wagensatz  herum 
und  schiebt  ihn  dann  nach  Westen  weiter. 

Der  Lokomotivschuppen  befindet  sich  zurzeit  an  der  Strecke  nach  Fürth.  Er  ist 
durch  eine  zweigleisige  Strecke  mit  dem  Hauptpersonenbahnhof  verbunden.  Diese 
reicht  bis  zu  der  langen  Weichenstraße  am  westlichen  Ende.  Von  hier  aus  können 
die  Lokomotiven  auf  geradem  Wege  die  Durchlaufgleise  10  und  11  erreichen.  In 
diesen  sind  —  östlich  von  den  Bahnsteigen  —  Ausweichgleise  Wx  und  TT2  einge- 
legt, in  denen  die  Lokomotiven  mit  andern  Lokomotiven  oder  Rangierabteilungen 
kreuzen  oder  sie  überholen  können.  Für  später  ist  in  der  östlichen  Verlängerung 
der  beiden  Durchlaufgleise  10  und  11  hinter  der  Überkreuzung  der  Hauptgleise  eine 
neue  Lokomotivschuppenanlage  geplant  (in  Abb.  308  ganz  rechts),  die  wesentlich 
günstiger  liegen  würde  als  die  vorhandene,  da  von  ihr  aus  die  Mehrzahl  der  Bahn- 
steiggleise mit  geringer  Anzahl  von  Kreuzungen  zu  erreichen  ist 

Eilgüterzüge  werden  meist  an  den  Bahnsteigen  abgefertigt;  in  der  Regel 
wird  Eilgut  in  besonderen  Eilgutkurswagen  befördert;  diese  werden  von  einer  Ver- 
schiebelokomotive nach  dem  Eilgutschuppen  durch  die  Gleise  6,  10  oder  16  umge- 
setzt und  dort  aus-  oder  umgeladen.  Nur  leichtverderbliche  Waren  werden  am  Bahn- 
steig auageladen  und  durch  Gepäckkarren  zu  anderen  Zügen  oder  zum  Schuppen 
gebracht. 

Daa  Hahnhofspostamt  liegt  östlich  vom  Empfangsgebäude.  Es  besitzt  eine  zwei- 
seitige Ladestraße  ;  außerdem  werden  Postwagen  auf  den  Gleisen  17,  22  und  23  be- 
und  entladen. 

Güterzüge  berühren  den  Hauptbahnhof  im  allgemeinen  nicht,  da  der  gesamte 
Güterverkehr  mittels  einer  Umgebungsbahn  südlich  von  der  Stadt  Uber  den 
Verschiebebahnhof  Nürnberg  {s.  Handb.  d.  Ing.-Wiss.  V,  4,  1.  Abt.,  S.  106)  ge- 
leitet wird. 

Der  Ortsgüterbahnhof  und  die  Hauptwerkstätte  liegen  westlich  vom  Personen- 
bahnhof an  der  Strecke  nach  Fürth.  Sie  werden  vom  Verschiebebahnhof  Nürnberg 
aus  bedient,  sind  jedoch  durch  ein  besonderes  Verbindungsgleis,  das  sich  an  die 
Lokomotivgleise  angliedert,  mit  dem  Personenbahnhof  verbunden. 

9.  Bahnhof  Osnabrück. 

Der  Bahnhof,  welcher  zur  kgl.  preuß.  Eisenbahndirektion  Münster  gehört M),  bildet 
eines  der  interessantesten  Beispiele  einer  Brückenstation;  er  zeigt  deutlich,  zu  wie 

f»  Die  Umgestaltung  des  Bahnhofs  erfolgte  nach  den  Entwürfen  des  Oberbaurates  Scb  ellcnborg. 
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großen  Unzuträglichkeiten  diese  Bahnhofsform  im  Betrieb  von  Fernbahnen  fahren 
kann81). 

Die  allgemeine  Anordnung  der  Bahnlinien  ist  aas  Abb.  309  und  310  zu  ersehen. 
Die  Stadt  Osnabrück  erhielt  zuerst  im  Jahre  1855  eine  Bahnverbindung  durch  die 
ehemalige  Hannoversche  Westbahn  (Löhne— Rheine),  die  im  Jahre  1866  in  den  Besitz 
des  Preußischen  Staates  Uberging.  Ihr  folgte  die  Venlo — Hamburger  Bahn  (1869 — 72), 
die  von  der  Cöln — Mindener  EiBenbahngesellHchaft  gebaut  wurde;  sie  ist  in  Abb.  309 
als  Strecke  Münster — Bremen  bezeichnet.  Diese  Linie  wurde  nicht  in  den  bestehen- 
den Bahnhof  eingeführt,  sondern  etwa  800  m  östlich  davon  unter  einem  nahezu  rechten 
Winkel  über  die  andere  Linie  weggeführt  Unweit  dieser  Kreuzungstelle  wurde  auf 
einer  Anhöhe  ein  besonderer  Personen-  und  Güterbahnhof,  der  >  Bremer  Bahnhof« 


Abb.  309.    Bahnhof  Osaabrftck  (Mltrtr  ZutUod). 


angelegt,  der  für  die  Studt  sehr  unbequem  lag.  Bald  nach  der  Inbetriebnahme  stellte 
man  die  sogenannte  »alte  Verbindungsbahn«  zwischen  dem  Hannoverschen  und  Bre- 
mer Bahnhof  her.  Im  Jahre  1879  wurde  die  Strecke  Oldenburg— Quakenbrück— Os- 
nabrück der  Oldenburgischen  Staatsbahn  in  die  Linie  von  Rheine  und  1886  die 
Strecke  von  Brackwede  in  die  Linie  von  Münster  her  eingeführt.  Die  Züge  beider 
Hahnen  endigten  in  Osnabrück.  Mit  der  Zeit  entwickelte  sich  ein  starker  Übergangs- 
verkehr,  für  den  bei  dem  gänzlichen  Mangel  an  öffentlichem  Fuhrwerk  die  große 
Entfernung  der  beiden  Personenbahnhöfe  recht  lastig  war.  Nach  der  Verstaatlichung 
der  Cöln— Mindener  Bahn  beschloß  man  daher  den  Bau  eines  gemeinsamen  Personen- 
bahnhofs an  der  Kreuzungstelle;  er  wurde  im  Mai  1895  dem  Betrieb  übergeben. 
(Abb.  309.)   Der  Höhenunterschied  der  Gleise  beträgt  5,85  m.    Der  Bahnhofsvorplatz 

81)  Weitere  Beispiele  »gl.  O.Blum,  Stadtbahnen,  Eisenbahntechnik  d.  G.  Bd.  IV,  Abschnitt  B.  Wies- 
baden 1907,  S.  263;  Kumbier,  Kleinere  und  mittlere  Bahnhöfe,  Eisenbahntechnik  d.  G.  Bd.  II,  Abschn.  3, 
2.  Aufl.  Wiesbaden  1909,  S.  666.  —  Femer  E.  Giese  und  Blum,  Personen-  und  Abstellbahnhöfe  Nord- 
amerikas, ZeiUchr.  d.  Ver.  deutscher  Inf.  1907,  S.  40*2. 
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liegt  auf  halber  Hübe.  Der  Grundriß  des  Empfangsgebäudes  >8t  bereits  auf  S.  66 
(Abb.  61)  mitgeteilt«). 

Die  Bahnen  waren,  wie  oben  erwähnt,  schon  seit  langer  Zeit  durch  die  alte,  links 
von  der  Strecke  nach  Bremen  gelegene  Verbindungsbahn  verbunden,  die  den  Aus- 
tausch von  Güterwagen  ermöglichte.  Später  baute  das  Osnabrllcker  Stahlwerk,  das 
an  der  Bahn  nach  Löhne  liegt,  eine  Verbindungstrecke  zur  Bremer  Bahn,  um  einen 
Anschluß  an  beide  Eisenbahnlinien  zu  gewinnen  i  Abb.  309).  Nach  Verstaatlichung 
beider  Eisenbahnlinien  benutzte  man  diese  Stahlwerksgleise  zur  Überführung  einzel- 
ner Personenkurswagen.    So  verkehrte  im  Jahre  1905  ein  durchlaufender  Wagen 


Abb.  310.    Bahnhof  Oinabrftck  (Znttaod  nach  dem  Umbau). 


Berlin— Löhne— Osnabrück— Münster,  der  innerhalb  eines  Aufenthalts  von  14  Mi- 
nuten Uberfuhrt  wurde,  während  in  umgekehrter  Richtung  nur  13  Minuten  erforder- 
lich waren. 

Als  infolge  des  starken  Verkebrszuwachses  eine  Entlastung  der  Strecke  Berlin- 
Oherhausen  nötig  wurde,  beschloß  man  den  Berlin — VlissingerVerkehr  Uber  Rheine — 
OsuabrUck — Münster  zu  leiten  (vgl.  Abschnitt  1,  §  4,  8.  20 1.  Hierzu  war  aber  eine  bessere 
Verbindung  der  beiden  Bahnhofsteile  nötig.  Es  wurde  deshalb  die  in  Abb.  310 
dargestellte  »Neue  Verbindungsbahn«  gebaut  und  im  September  1908  dem  Verkehr 
Ubergeben.  Nach  ihrer  Inbetriebnahme  war  es  möglich,  ganze  ZUge  und  einzelne 
Personenkurswagen  zwischen  der  unteren  und  der  oberen  Bahn  auszutauschen.  So 
verkehren  beispielsweise  direkte  Züge  Düsseldorf — Munster — Osnabrück — Löhne — Hil- 
desheim; sie  halten  auf  dem  oberen  Bahnhof  und  fahren  dann  Uber  die  neue  Ver- 
bindungsbahn Vbu— Vbo  nach  Löhne  weiter;  in  entgegengesetzter  Richtung  verkehren 
ZUge  Hameln — Löhne — Osnabrück— Münster — Venlo,  die  den  umgekehrten  Weg  ma- 
chen. Beide  Züge  erleiden  in  Osnabrück  keine  Veränderung  in  der  Zusammensetzung. 
Dagegen  findet  bei  einzelnen  D-Z Ilgen  ein  Austausch  von  Kurswagen  statt.  Beispiels- 

tä)  Die  alte  Gniinlrißanordiiung  ist  beschrieben  von  Rergiuann,  Der  Zentralbahnhof  in  Osnabrück. 
Zeitschr.  f.  Bauw.  1899,  S.  19. 
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weise  läuft  der  D-Zag  128  von  Berlin  über  Osnabrück  nach  Vlissingen  Uber  Vbn 
zum  oberen  Bahnhof,  tauscht  hier  Kurswagen  mit  dem  von  Hamburg  gekommenen 
D-Zug  156  aus  und  geht  dann  nach  Münster  weiter.  Der  Hamburger  Zug  dagegen 
macht  auf  dem  oberen  Bahnhof  Kopf  nnd  läuft  Uber  Vbn — Vbw  nach  Rheine.  Da» 
umgekehrte  ist  bei  den  Zügen  D  129  Vlissingen — Berlin  und  D  155  Rheine — Hamburg 
der  Fall.  Der  Austausch  vollzieht  sich  auf  dem  oberen  Bahnhof,  während  der  untere 
ohne  Anhalten  durchfahren  wird. 

Die  neue  Verbindungsbahn  wird  ferner  von  Leerzügen  und  gelegentlich  von  Ar- 
beitszttgen  benutzt.  Die  alte  Bahn  dient  dagegen  nur  noch  einmal  am  Tage  zum 
Umsetzen  eines  Kurswagens  Münster— Berlin. 

Die  Streckenbelastung  durch  Schnell-  und  Personenzüge  betrug  im  Sommer  1912: 


Löhne— Rheine  durchl. 

8  Züge 

Rheine— Löhne  durchl. 

7  Züge 

von  Löhne  endigend 

3  > 

nach  Löhne  beginnend 

nach  Rheine  beginnend 

1  Zug 

von  Rheine  endigend 

6 

* 

Bremen — Münster  durchl. 

10  Züge 

Mttnster — Bremen  durchl. 

10 

•> 

von  Bremen  endigend 

2  » 

nach  Bremen  beginnend 

2 

■> 

nach  Münster  beginnend 

6  » 

von  Mttnster  endigend 

6 

Bremen — Rheine  durchl. 

2  . 

Rheine— Bremen  durchl. 

2 

Löhne — Münster  durchl. 

3  > 

Münster — Löhne  durchl. 

3 

• 

von  Osnabrück  endigend 

9  . 

nach  Osnabrück  beginnend 

10 

von  Brackwede  endigend 

9  > 

nach  Brackwede  beginnend 

9 

Der  Güterverkehr  wurde  bisher  auf  zwei  gesonderten  Güterbahnhöfen  behandelt. 
Den  Austausch  zwischen  beiden  vermittelten  Ubergabefahrten  auf  der  alten  Verbin- 
dungsbahn, deren  Anzahl  täglich  in  jeder  Richtung  etwa  24  betrug.  Auf  beiden 
Bahnhöfen  konnten  Güter  nach  allen  Richtungen  hin  aufgeliefert  werden.  Die  Über- 
gabe betrug  täglich  etwa  800  Wagen  vom  Bremer  Bahnhof  zum  Hannoverschen 
Bahnhof  und  600  Wagen  in  umgekehrter  Richtung.  Den  Stückgutverkehr  vermittelten 
täglich  20  Umladewagen  zu  4  t. 

Durch  diese  Fahrten  entstanden  bedeutende  Verzögerungen  in  der  Beförderung, 
ebenso  erwuchsen  Kosten  aus  der  doppelten  Behandlung  des  Stückgutes.  Zur  Ab- 
hilfe dieser  Übelstände  wurde  daher  ein  neuer  Güter-  und  Verschiebebahnhof  an  der 
Strecke  nach  Löhne  gebaut,  auf  dem  die  Güterzüge  von  Münster  und  Bremen,  so- 
weit sie  nicht  oben  durchfahren,  kopfmachen  müssen. 

D.  Kopfbahnhöfe. 

$  8.  Einleitung.  Kopfbahnböfe  wurden  zuerst  an  den  Endpunkten  der  Bahn- 
linien angelegt;  sie  waren  in  den  ersten  Zeiten  des  Eisenbahnwesens  lediglich  End- 
stationen für  eine  Linie.  Später  sind  sie  vielfach  durch  Bahnhöfe  in  Durchgangsform 
ersetzt  worden  oder  haben  nach  Einführung  neuer  Linien  ihren  Zweck  geändert. 
Doch  gibt  es  noch  heutzutage,  besonders  in  Großstädten,  eine  Reihe  von  Anlagen, 
die  den  ursprünglichen  Charakter  als  Endstation  einer  Linie  bewahrt  haben.  Ein 
Beispiel  zeigt  Abb.  311.  Die  einmündende  Strecke  ist  zweigleisig,  auf  dem  Bahnhof 
selbst  sind  dagegen  vier  Hauptgleise  vorhanden;  sie  sind  von  zwei  Seiten bahnsteigen 
und  einem  Insel bahnsteig  eingefaßt,  die  in  einen  Querbahnsteig  einmünden.  Recht- 
winklig zur  Bahnachse  liegt  das  Empfangsgebäude.  Da  die  Hauptgleise  stumpf 
endigen,  so  müssen  eingefahrene  Züge  durch  ihre  Lokomotive  rückwärts  heraus- 
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Abb.  311.    Kopf  b»knhof  mit  QuerbakaiUi«. 


£.6. 


gedrückt  oder  durch  eine  Verschiebelokomotive  herausgezogen  werden;  sie  be- 
wegen sich  also  in  entgegengesetzter  Richtung  wie  bei  der  Einfahrt;  ebenso  müssen 
entspringende  Züge  vor  der  Abfahrt  rückwärts  hereingesetzt  werden. 

Neben  der  in  Abb.  311  dargestellten  gibt  es  eine  Reihe  anderer  Anordnungen 
von  Kopfstationen,  z.  B.  solche,  bei  denen  der  Querbahnsteig  fehlt  (Abb.  312)  und 
daher  die  Gleise  noch  ein  kurzes  Stück  Uber  das  Ende  der  Bahnsteige  hinaus  ver- 
längert sind;  man  hat  in  solchen  Fällen  häufig  an  den  Enden  der  Gleise  Weichen- 
verbindungen eingelegt,  besonders  um  das  Zurücklaufen  der  Lokomotiven  nach  An- 
kunft eines  Zuges  zu  ermöglichen,  eine  Anordnung,  die  sich  übrigens  auch  bei 
Bahnhofen  mit  Querbahnsteigen  findet.  Bahnhöfe  nach  Abb.  312  können  in  all  den 
Fällen  zu  den  Kopfbahnhöfen  gerechnet  werden,  wo  die  Fortsetzung  der  Haupt- 
gleise so  kurz  ist,  daß 

H 

v\\V 


sie  wohl  zum  Umsetzen 
einer  Lokomotive  oder 
einzelner  Wagen,  nicht 
aber  ganzer  Züge  aus- 
reicht Werden  dage- 
gen bei  einem  Bahnhof 
nach  Abb.  312  die 
Hauptgleise  so  weit 
verlängert,  daß  ganze 
Züge  herausgezogen 
und  erforderlichenfalls 
auf  einem  andern  Gleise 
(z.  B.  in  Abb.  312  auf 
dem  Lokomotivrück- 
laufgleis)  zurückbeor- 
dert werden  können,  so 
läßt  sich  der  Betrieb  an 
den  Bahnsteigen  genau 

in  derselben  Weise  abwickeln,  wie  auf  Bahnhöfen  in  Durchgangsform.  Derartige  An- 
lagen sollen  daher  hier  nicht  zu  den  Kopfbahnhöfen  gerechnet  werden;  ihre  bauliche 
Anordnung  hinsichtlich  der  Grundrißbildung  des  EmpfangsgebäudeB,  der  Bahnsteig- 
tunnel usw.  pflegt  etwa  der  von  Durchgangsbahnhöfen  zu  entsprechen. 

In  einzelne  Kopfbahnhöfe,  die  ursprünglich  Endstationen  für  eine  Linie  waren, 
führte  man  später  eine  zweite  oder  dritte  Linie  ein,  so  daß  also  aus  dem  einfachen 
ein  mehrfacher  Endbahnhof  wurde;  auch  ließ  man  dann  vielfach  Züge  von  der  einen 
Bahn  auf  die  andere  übergehen;  wegen  der  Kopfform  des  Bahnhofes  fuhren  sie  nach  der 
Ankunft  in  der  entgegengesetzten  Hauptrichtung  wieder  aus,  ein  Verfahren,  das  man 
bekanntlich  >Kopfmachen<  genannt  hat  Bei  dieser  Betriebsweise  wurde  aus  einem 
mehrfachen  Endbahnhof  ein  Zwischenbahnhof.  Diese  Umwandlung  hat  sich  infolge 
der  starken  Zunahme  durchgehender  Zugverbindungen  an  vielen  Orten  vollzogen. 
Reine  Endbahnhöfe  in  Kopfform  finden  sich  daher  heutzutage  verhältnismäßig  selten, 
z.  B.  in  den  Riesenstädten,  wie  Berlin,  London,  Paris. 

Aus  der  Eigenart  der  Kopf  bahnhöfe,  daß  die  Züge  in  stumpf  endigende  Gleise 
einlaufen  und  zwischen  Einfahrt  und  Ausfahrt  die  Hauptrichtung  wechseln  müssen, 
ergeben  sich  neben  einzelnen  Vorteilen  für  den  Verkehr  bedeutende  Nachteile  für 


] 
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Abb.  312.    KopfbahBliof  ohn. 
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den  Betrieb,  die  sich  durch  bauliche  Anordnungen  wohl  vermindern,  aber  niemals 
gänzlich  beseitigen  lassen.  Die  Durchbildung  der  Gleisanlagen  hängt  bei  der  Kopf- 
form weit  mehr  als  bei  der  Durcbgangsform  davon  ab,  ob  die  Zöge  an  den  Bahn- 
steigen lange  oder  kurze  Zeit  halten,  ob  sie  auf  dem  Bahnhof  ihren  Lauf  beenden 
und  bis  zur  Wiederverwendung  abgestellt  werden,  oder  ob  sie  nur  kehren.  Diese 
Verbältnisse  sind  außerdem  ganz  verschieden,  je  nachdem  ein  Bahnhof  dem  Nah- 
oder dem  Fernverkehr  dient  und  je  nachdem  er  End-  oder  Zwischenbahnhof  ist.  Die 
Bahnsteiganlagen  werden  im  allgemeinen  am  einfachsten  für  Endbahnhöfe  des  Nah- 
verkehrs.  Diese  sollen  daher  zunächst  behandelt  werden. 

§  9.  Kopfbahnhofe  flir  Nahverkehr  (Endbahnhöfe).  Kopfbahnhöfe  für  Nah- 
verkehr können  sowohl  End-  als  auch  Zwischenbahnhöfe  sein;  der  letztere  Fall  ist 
jedoch  verhältnismäßig  selten;  es  sollen  daher  hier  nur  Endbahnhöfe  für  Nahverkehr 
behandelt  werden.  Für  die  Zwischenbahnhüfe  des  Nahverkehrs  gelten  ganz  ähnliche 
Grundsätze,  wie  in  §  10  für  solche  des  Fernverkehrs  entwickelt  werden. 

Bei  den  folgenden  Erörterungen  wird  vorausgesetzt,  daß  die  Bahn  zweigleisig 
ist  und  lediglich  dem  Personennahverkehr  dient;  sie  entspricht  also  etwa  der  Stadt- 
oder   Vorortbahn  einer 


Großstadt.  Die  Zugför- 
derung erfolgt  mit  Dampf- 
lokomotiven. Der  Betrieb 
auf  einem  Kopfbabnhof 


soll  zunächst  an  Abb.  313  Abb.  313.  KopfUhnbof  n*  *n>v,tohx. 

erläutert  werden;  es  ist 

hierbei  eine  Bahnhofsform  zugrundegelegt,  wie  sie  wiederholt  auf  Vorortbahnen  ange- 
wandt worden  ist.  Der  Bahnhof  hat  zwei  Gleise  1  und  2,  die  einen  Zungenbahnsteig  um- 
schließen. Vor  dem  Bahnsteig  liegt  ein  Weichenkreuz,  außerdem  befinden  sich  in  der 
Verlängerung  der  Bahnsteiggleise  die  beiden  Lokomotivwartegleise  Lt  und  Z?.  Bei  nicht 
allzu  dichter  Zugfolge  {10—15  Minuten)  wird  nur  die  eine  Seite  des  Bahnhofes  benutzt. 
Es  fahren  dann  die  von  X  kommenden  Züge  mittels  der  Kreuzverbindung  in  Gleis  2 
ein,  die  angekommenen  Reisenden  steigen  aus.  Der  Zug  wird  dann  sofort  von  Rei- 
senden in  der  Richtung  nach  X  bestiegen.  Eine  Lokomotive,  die  in  Gleis  ge- 
wartet hat,  setzt  sich  heran,  worauf  die  Abfahrt  nach  .X  erfolgt  Die  Lokomotive, 
die  den  Zug  angebracht  hat,  fährt  in  den  Gleisstumpf  Lj,  um  den  folgenden  Zug  zu 
übernehmen.  Wenn  auch  im  regelmäßigen  Betriebe  nur  ein  Bahnsteiggleis  benutzt 
wird,  so  ist  es  doch  erwünscht,  deren  zwei  zu  haben,  damit  bei  Verspätung  eines 
abfahrenden  Zuges  der  nächste  in  den  Bahnhof  einfahren  kann.  Ganz  unerläß- 
lich ist  aber  dieses  zweite  Bahnsteiggleis  bei  aehr  dichter  Zugfolge  (von  4  bis 
7  Minuten).  Man  läßt  dann  die  Züge  abwechselnd  in  Gleis  1  nnd  2  einfahren.  Ein 
in  Gleis  1  eingelaufener  Zug  kreuzt  allerdings  bei  der  Ausfahrt  den  Weg  des  nächsten 
einfahrenden  Zuges,  es  schließen  sich  also  die  Ausfahrt  aus  Gleis  1  und  die  Einfahrt 
in  Gleis  2  aus. 

Auf  derartigen  Endbahnhöfen  von  Vorortbahnen  sind  Abstellgleise  für  Leerwagen- 
züge, Lokomotivschuppen  u.  dgl.  sehr  erwünscht,  um  am  Morgen,  wenn  der  Verkehr 
beginnt,  die  Züge  möglichst  rasch  in  den  Betrieb  einsetzen  zu  können.  Ebenso  wird 
es  im  Laufe  des  Tages  nötig,  beim  Dichterwerden  des  Verkehrs  Züge  einzuschalten, 
beim  Abflauen  wieder  auszuschalten.    Endlich  kann  bei  Betriebsunregelmäßigkeiten 
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(Verspätungen)  die  plötzliche  Einstellungeines  Ersatzzuges  nötig  werden.  Vielfach  kann 
man  die  Abstellgleise  wegen  Platzmangels  nicht  auf  dem  Bahnhof  selbst  unterbringen ; 
man  begnügt  sich  dann  damit,  dort  neben  den  Lokomotivwartegleisen  Wasserkrahne 
und  Kohlenbuhnen  vorzusehen,  und  ordnet  den  eigentlichen  Abstellbahnhof  in  etwas 
größerer  Entfernung  an  (Abb.  314).  Er  enthält  außer  den  Abstellgleisen  fUr  die  Leer- 
wagenzüge in  der  Regel  einen  geräumigen  Lokomotivschuppen.  Ein  Zug,  der  aus 
dem  Verkehr  herausgezogen  werden  soll,  fährt,  wie  jeder  andere  Zug,  vom  Kopf- 
bahnhof ab  und  wird  kurz  vor  dem  Abstellbahnhof  aus  den  Hauptgleisen  abgelenkt. 
Ebenso  fahren  Züge,  die  eingesetzt  werden  sollen,  vom  Abstellbahnhof  auf  dem 
Hauptgleis  zum  Kopfbahnhof  und  beginnen  dort  ihren  fahrplanmäßigen  Lauf.  Bei 
einer  Gesamtanordnung  nach  Abb.  314  werden  die  Bahnsteiggleise  vielfach  folgender- 
maßen benutzt:  alle  Züge,  die  nach  ihrer  Ankunft  aus  dem  Verkehr  gezogen  werden, 
also  zum  Abstellbahnhof  überführt  werden  sollen,  laufen  in  Gleis  1,  alle  anderen 
dagegen,  die  im  Verkehr  bleiben  oder  neu  eingestellt  werden,  in  Gleis  2  ein.  Es 
dient  dann  also  grundsätzlich  der  Abfahrt  der  Reisenden  nur  Gleis  2.  Dies  Verfahren 
läßt  sich  indessen  bei  starkem  Verkehr  nicht  immer  durchführen. 

Der  geschilderte  Betrieb  ist  besonders  dann  bequem,  wenn  die  Züge  keine  Scbutz- 
wagen  fuhren,  sondern  höchstens  nur  ein  oder  einzelne  Schutzabteile  hinter  der  Loko- 


gleisigen  Strecken,  wo  alle  Züge  einander  mit  derselben  Geschwindigkeit  folgen,  bei 
einer  Zugstärke  von  40  Achsen  nnd  einer  Höchstgeschwindigkeit  von  60  km  die  Frei- 
haltnng  des  vordersten  Abteils  im  ersten  Wagen  genügt.  Wird  dagegen  ein  besonderer 
Schutzwagen  mitgeführt  (etwa  ein  Packwagen),  so  kann  dieser  bei  Bahnhöfen  nach 
Abb.  314  nicht  umgesetzt  werden.    Man  muß  dann  entweder,  ebenso  wie  die  Loko- 
motiven, auch  die  Schutzwagen  von  einem  Zug  auf  den  nächsten  Ubergehen  lassen, 
was  indessen  noch  weitere  Gleisverbindungen  erfordert,  um  das  Umlaufen  der  Loko- 
motive zu  ermöglichen,  oder  man  benutzt  den  Packwagen  nur  in  einer  Richtung  als 
Schutzwagen,  in  der  andern  dagegen  den  ersten  Personenwagen,  indem  man  ihn  von 
Reisenden  freihält.  Hierbei  ist  aber  in  einer  Richtung  das  Mitschleppen  eines  leeren 
Personenwagens  unvermeidlich.    Der  Übelstand  der  Anordnung  nach  Abb.  314,  daß 
die  Lokomotive  eines  angekommenen  Zuges  am  Stumpfende  eingeschlossen  ist  und 
erst  für  die  Rückbeförderung  des  nächsten  Zuges  benutzt  werden  kann,  ist  bei  dichter 
Zugfolge  nicht  von  Bedeutung.    Sind  aber  die  zeitlichen  Abstände  zwischen  den 
einzelnen  Zügen  durchweg  oder  zu  gewissen  Tageszeiten  größer  (15 — 30  Minuten),  so 
entstehen  bedeutende  wirtschaftliche  Nachteile;  es  empfiehlt  sich  dann,  den  Bahnhof 
mit  Lokomotivrücklaufgleisen  auszurüsten  (Abb.  315).   An  Stelle  der  Weichen  an  den 
Enden  der  Hauptgleise  hat  man  auch  Drehscheiben  oder  Schiebebühnen  mit  Kraft- 
autrieb  angewandt,  die  ein  rasches  Umsetzen  ermöglichen.    Derartige  Einrichtungen 
erfordern  hohe  Betriebskosten,  man  zieht  deshalb  Weichen  Verbindungen  vor,  ob- 
wohl hierbei  der  Halteplatz  des  ersten  Wagens  um  etwa  40  m  vom  Ende  des  Bahn- 
steiges weiter  abliegt,  als  wenn  man  die  Lokomotive  bei  der  Einfahrt  bis  zum  Stumpf- 


Abb.  314.    Kopfbahnhof  «r  Nthwkehr. 


motive  freigebalten 
werden.  Dieser  Fall 
dürfte  bei  allen  reinen 
Nahverkehrsbahnen  in 
Deutschland  die  Regel 
bilden,  da  nach  der  Be- 
triebsordnung auf  zwei- 
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ende  vorrücken  läßt.  Die  Gleisanordnung  nach  Abb.  315  gestattet  anch  das  Umsetzen 
des  Schatewagens,  wiewohl  in  etwas  umständlicher  Weise.  Nachdem  die  Loko- 
motive sich  in  dem  Rücklaufgleis  aufgestellt  hat,  wird  der  Schutzwagen  von  Hand 
in  das  Stampfende  geschoben,  dann  setzt  sich  die  Lokomotive  davor  und  überführt 
ihn  an  das  andere  Ende  des 

Rückl.  gl  

< 


Rückl.  Gl. 
Abb.  316.    Kopf  b.hnbof  ftr  Nahverkehr  mit 


Lok.  W*rtegl. 


Ankunff_ 


ig.  II  'ibiSf^ 


Ankunft^  1 

Abb.  316.    Kopfbaanhof  mit  Twaiinag  tob  Ankunft  «nd  Abfahrt. 


Abb.  317. 


Zuges.  Übrigens  kommen  be- 
sondere Lokomotivrücklaufgleise 
nach  Abb.  315,  wie  weiter  unten 
gezeigt  wird,  auch  bei  Verwen- 
dung besonderer  Wechselloko- 
motiven in  Frage,  um  eine  Er- 
höhung der  Leistungsfähigkeit 
des  ganzen  Bahnhofes  zu  er- 
möglichen. 

Die  Anordnung  nach  Abb. 
313—315  mit  einem  gemein- 
samen Mittelbahnsteig  ist  vor 
allem  dann  zweckmäßig,  wenn 
der  Verkehr  immer  nur  in  einer 

Richtung  besonders  stark  ist,  also  wenn  z.  B.  in  den  Morgenstunden  die  Anzahl  der 
ankommenden  Reisenden  sehr  groß,  die  der  abfahrenden  aber  gering  ist,  während  in 
den  Abendstnnden  der  umgekehrte  Fall  vorliegt.  Ist  dagegen  der  Verkehr  in  beiden 
Richtungen  zur  gleichen  Tageszeit  bedeutend,  so  ist  es  zweckmäßig,  den  Strom  der 
ankommenden  Reisenden  von  dem  der  abfah- 
renden zu  trennen.  Hierzu  bedient  man  sich 
verschiedener  Mittel.  Will  man  den  gemein- 
samen Mittelbuhnsteig  beibehalten,  so  trennt 
man  die  Zu-  und  Abgänge.  So  hat  man  z.  B. 
eine  Zugangstreppe  vor  Kopf,  die  Abgangs- 
treppe aber  in  der  Mitte  angeordnet.  Man 
kann  ferner  (nach  Abb.  316)  jedes  Gleis  mit 
zwei  Bahnsteigen  einfassen;  der  mittelste  (ge- 
meinsame Bahnsteig)  dient  der  Abfahrt,  die 
beiden  äußeren  der  Ankunft.  Hierbei  dürfte  es 
allerdings  Schwierigkeiten  machen,  die  Rei- 
senden am  Aussteigen  nach  der  falschen  Seite 
zu  hindern.  Oder  man  ordnet  nach  Abb.  317 
zwei  voneinander  getrennte  Seitenbahnsteige  an 
und  setzt  die  Züge  vor  der  Abfahrt  von  Gleis  1 
nach  Gleis  2  um.    Dabei  werden  unnütze, 

nicht  ungefährliche  Rangierbewegungen  mit  starkem  Zeitverlust  nötig.  Man  kann 
diese  verringern,  wenn  man  nach  Abb.  318  den  Ankunfts-  und  AbfahrtBbahn steig  hinter- 
einanderlegt83}.  Die  Züge  fahren  durch  das  Weichenkreuz  vor  den  Ankunftsbahn- 
steig; nachdem  die  Reisenden  ausgestiegen  sind,  wird  der  Zug  sofort  vor  den  Abfahrts- 


Ankunft 

 ^Abfahrt- 

Abb.  318. 


•  Ankunft 
i  


[ 


ft   \  Abrahrh  \ 


Abb.  31*7  Q-  318.  Kopfbabnkof»  mit 
Ankunft  und  Abftb.it. 


k»)  Ein  Beispiel  für  eine  derartige  Anlage  bietet  der  Neue  Vktoria-Bahuhof  der  London,  Brighton  and 
South  Coast-Eütentahn  In  London.    Vgl.  J.  Frahni,  Das  englische  Eisenbahnwesen,  Berlin  1911,  S.  101. 
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bahnsteig  zurttckgedrttckt  und  von  einer  neuen  Lokomotive  übernommen.  Durch 
Anordnung  eines  weiteren  Ankunftsbahnsteiges  (punktiert)  läßt  sich  die  Einfahrt  eines 
zweiten  Zuges,  auch  wenn  das  untere  Gleis  besetzt  ist,  ermöglichen. 

Die  Leistungsfähigkeit  von  Kopfbahnhöfen  nach  Abb.  313  beträgt  bei  Dampf- 
betrieb mit  40  Achsen  starken  Zügen  erfahrungsgemäß  etwa  12  Züge  in  der  Stunde, 
d.  h.  es  kann  alle  5  Minuten  ein  Zug  abgehen.  Unter  sehr  günstigen  Umständen  ist 
es  möglich,  zeitweise  die  Zugfolge  zu  verdichten.  So  ging  beispielsweise  im  Sommer 
1912  auf  dem  Wannseebahnhof  in  Berlin  in  der  Zeit  von  7"  bis  821  morgens  alle 
4  Minuten  ein  Zug  ab. 

Denicke  hat  nun  vorgeschlagen64),  die  Anordnung  nach  Abb.  313  durch  Hinzu- 
fttgung  besonderer  Rücklauf  weichen  zur  Verbindung  der  Aufstellgleise  3  und  4  mit  den 

Bahnsteiggleisen  zu  verbessern  (Abb. 

j 

.  1         S  yLokWarteg,. 


£6. 


\*.  ±  SLok  Wärt-eg/ 

Abb.  319.    Kopfbahnhof  für  NtWkebr  uck  Deoicke. 


319).  Die  Züge  fahren  wie  in  Abb.  313 
bei  der  Einfahrt  bis  an  das  stumpfe 
Ende  der  Bahnsteiggleise  vor.  Bei  der 
Ausfahrt  folgt  die  Lokomotive,  die  den 
Zug  gebracht  hat,  diesem  zunächst  im 
Abstand  von  etwa  30  m,  biegt  aber 
dann  mittels  der  am  Bahnsteig  lie- 
genden Weiche  sofort  in  das  Aufstellgleis  3  bzw.  4  ab.  Dadurch  wird  die  eigentliche 
Fahrstraße  der  Züge  früher  geräumt  als  bei  der  Anordnung  nach  Abb.  313,  und  damit 
so  viel  Zeit  gewonnen,  daß  eine  Zugfolge  von  abwechselnd  173  und  94  Sekunden 
möglich  wird;  die  Züge  würden  sich  also  in  Abständen  von  3  bzw.  IV*  Minuten 
folgen  können. 

Setzt  man  —  statt  der  für  Vorortverkehr  mit  Dampfbetrieb  wohl  zu  dichten 
Zugfolge  —  eine  solche  von  2  Minuten  als  untere  Grenze  fest,  so  könnte  man  bei 


Abb.  320.    Kopf  bahnhof  für  NthTtrkthr  obn« 


einem  Bahnhof  nach  Abb.  319  die  Züge  abwechselnd  in  Abständen  von  3  und  2  Minuten 
sich  folgen  lassen.  Hierbei  ergibt  sich  ein  Aufenthalt  am  Bahnsteig  von  67  Sekunden. 
Auch  durch  Einführung  des  elektrischen  Betriebes,  bei  dem  das  Umsetzen  der  Loko- 
motiven fortfällt  und  die  Anfahrbeschleunigung  größer  ist,  läßt  sich  nach  Ansicht 
von  Denicke  eine  wesentliche  Erhöhung  der  Leistungsfähigkeit  eines  Bahnhofes 
nach  Abb.  319  nicht  erzielen,  da  anch  hier  die  einfahrenden  Züge  wegen  der  Gefahr 
beim  Einlauf  in  die  Stumpfgleise  ihre  Geschwindigkeit  beträchtlich  verringern  müssen. 
Demnach  seien  für  Stadtbahnen  mit  Dampfbetrieb  und  einer  Verkehrsdichte  von 
24  Zügen  i.  d.  St.  Anlagen  nach  Abb.  319  auf  alle  Fälle  ausreichend,  dagegen  komme 
für  elektrische  Stadtbahnen  mit  noch  dichterer  Zugfolge  die  Beseitigung  der  Kreuzung 
durch  eine  Brücke  nach  Abb.  320  in  Frage.    Hierbei  werde  der  Kopfbahnhof  in 


De n icke.  Leistungsfähigkeit  der  KopfbahnhÖfe  im  Stadt-  und  Vorortverkehr.  Zentr.  d.  Bauverw. 
1910,  S.  '28. 


Digitized  by  Go 


Koppbahnhöfe  für  Nahverkehr. 


239 


zwei  voneinander  vollständig  unabhängige  Spitzkehren  aufgelöst,  die  dieselbe  Leistungs- 
fähigkeit hätten8*),  wie  der  übrige  Teil  der  Bahn. 

Diese  Untersuchungen  von  Denicke  sind  neuerdings  wiederum  von  Brecht  in 
gewissen  Beziehungen  ergänzt  und  berichtigt  worden8«).  Nach  seinen  Ermittelungen 
beträgt  die  durchschnittlich  erreichbare  Höchstleistung  eines  Kopf  bahnhofs  mit  einem 
Weichenkreuz  (ohne  Brücke)  bei  Dampfbetrieb  rd.  21  Züge  stündlich,  bei  elektrischem 
Betrieb  dagegen  rd.  33  Züge  in  jeder  Richtung.  In  der  Tat  seien  anf  dem  Endbabn- 
hof  Gharing  Cross  der  elektrischen  Picadilly-Bahn  in  London,  die  allerdings  kurze 
Züge  benutze,  bei  starkem  Verkehr  regelmäßig  44  Züge  i.  d.  St  ein-  und  ebensoviel 
ausgefahren. 

Wo  es  möglich  ist,  die  Abstellanlagen  in  unmittelbarer  Nähe  der  Bahnsteige  zu 
errichten,  empfiehlt  es  sich,  sie  nach  Abb.  321  zwischen  den  Hauptgleisen  anzuordnen; 


Abb.  321.    AM.llUh.bof  iwüel...  den  lUuptglei.«. 


dann  wird  der  Zugbetrieb  durch  das  Aus-  und  Einschalten  von  Leerzügen  am  wenigsten 
gestört.  Ist  die  Lage  in  der  Mitte  aber  nicht  zu  erreichen,  so  erscheint  es  zweck- 
mäßig, die  Abstellgleise  auf  die  Abfahrseite  zu  legen,  weil  dann  nur  beim  Ausschalten 


Abb.  322.     Ab.tellbabnbof  n.beo  de»  Ibnptglelien. 

der  Züge  Hauptgleise  gekreuzt  werden,  das  Einschalten  aber  ohne  Hauptgleiskreuzung 
erfolgen  kann  (Abb.  322).  Man  hat  übrigens  auch  in  einzelnen  Fällen  Abstellgleise  zu 
beiden  Seiten  der  Hauptgleise  angeordnet  (Abb.  325). 

Bei  den  bisher  besprochenen  Beispielen  waren  lediglich  zwei  Bahnsteiggleise 
vorhanden.  Zuweilen  hat  man  auch  zur  Erhöhung  der  Leistungsfähigkeit  des  Bahn- 
hofes die  Anzahl  der  Bahnsteige  und  Bahnsteiggleise  vermehrt.  Dieses  Mittel  hält 
Denicke  für  nicht  zweckmäßig,  weil  damit  eine  Verlängerung  der  Fahrstraßen  ver- 
knüpft sei;  dadurch  würde  die  Zugdichte  verringert  Es  sind  jedoch  Fälle  denkbar, 

M)  Denicke  erwähnt  hierbei  eine  Abhandlung  von  Brecht,  Stadtschnellbahnen,  «lasen»  Annalen  1909, 
Bd.  65,  S.  93  und  111. 

f»)  G.  Brecht,  Die  Leistungsfähigkeit  von  Kopfbahnhöfen  im  Stadt-  und  Vorortverkehr,  El,  Kraft- 
betriebe und  Bahnen  1913,  Heft  11,  April,  S.  2*20.  Brecht  weist  hier  —  im  Einverständnis  mit  Denicke 
—  nach,  daß  dessen  Schlußfolgerungen  für  den  elektr.  Betrieb  nicht  (&nz  zutreffend  sind. 
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wo  eine  Vermehrung  der  Rahnsteiggleise  Vorteile  bietet,  so,  wenn  die  abfahrenden 
Zuge  nicht  alle  nach  demselben  Ziel  fahren,  sondern  einzelne  unterwegs  auf 
Seitenstrecken  abgelenkt  werden  oder  auf  einer  Zwischenstation  umkehren.  Dann 
kann  der  Fahrplan  zuweilen  ein  Stillager  einzelner  Zöge  erfordern,  das  zwar  größer 
ist  als  der  normale  Aufenthalt  am  Bahnsteig,  jedoch  zu  kurz,  um  eine  Überführung 
zum  Abstellbahnhof  zu  ermöglichen  oder  zu  rechtfertigen.  Stehen  diese  Züge  an 
einem  besonderen  Bahnsteig,  so  können  die  Reisenden,  die  sie  benutzen  wollen,  sofort 
einsteigen;  bei  einem  Bahnhof  nach  Abb.  313  dagegen  müssen  sie  auf  dem  gemein- 


Abb.  323. 


samen  Bahnsteig  warten  und  hemmen  dadurch  den  Verkehr.  Ferner  wird  durch  die 
Verteilung  der  abfahrenden  Züge  auf  verschiedene  Bahnsteige  den  Reisenden  das 
Zurechtfinden  erleichtert. 

Ganz  besonders  zweckmäßig  ist  eine  Vermehrung  der  Abfahrgleise  dort,  wo  zeit- 
weise ein  sehr  starker  Verkehr  stoßweise  einsetzt  oder  sich  die  Abfahrt  aller  Züge 
auf  einen  ganz  kurzen  Zeitraum  zusammendrängt,  wie  in  der  Nähe  von  Rennplätzen, 
Ausstellungen  usw. 

Ein  einfaches  Beispiel  mit  vier  Bahnsteiggleisen  ist  in  Abb.  323  dargestellt.  Zum 
Beginn  des  Verkehrs  stehen  auf  allen  vier  Bahnsteiggleisen  Leerzüge.  Nach  dem 
Einsteigen  der  Reisenden  läßt  man  die  Züge  nacheinander  abfahren,  und  zwar  zuerst 
ans  den  Gleisen  1  und  3,  erst  später  aus  Gleis  4  und  6.  Es  können  dann  nämlich 
sogleich  nach  der  Ausfahrt  der  Züge  aue  1  und  3  neue  von  W  her  eingesetzt  werden, 
ohne  die  Ausfahrten  zu  kreuzen.  Beim  Einsetzen  oder  Einfahren  von  Zügen  in  Gleis  4 
und  6  muß  dagegen  die  Ausfahrt  unterbrochen  werden.  Die  Lokomotiven  der  ein- 
gefahrenen Zlige  können  durch  das  Rücklanfgleis  sofort  wieder  vor  den  Zng  gelangen. 
Doch  treten  bei  der  Anordnung  nach  Abb.  323  hierbei  unter  Umständen  Störungen 
der  Ausfahrten  oder  Einfahrten  auf;  z.  B.  verhindert  das  Umsetzen  der  Lokomotive 
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eines  in  Gleis  4  eingefahrenen  Zages  die  Aasfahrt  aus  Gleis  6.  Man  kann  diese 
Störungen  dar  oh  Vermehrung  der  Weichen  und  Weichen  Straßen  (z.  B.  nach  Abb.  324) 
verringern.  Hier  können  Zöge  in  Gleis  1  oder  3  einfahren,  wenn  ein  Zug  aas 
Gleis  4  oder  6  abfährt,  ebenso  in  4,  wenn  ein  Zag  aus  6  ausfährt,  was  bei  Abb.  323 
nicht  möglich  ist.  Aach  können  hier  die  umsetzenden  Lokomotiven  nicht  einem  aus- 
oder  einfahrenden  Zage  in  die  Flanke  fahren.  Bei  dieser  vollkommeneren  Anordnung 
wird  allerdings  mehr  Länge  gebraucht  als  bei  Abb.  323,  auch  sind  bedeutend  mehr 
Weichen  erforderlich. 

Die  Abwicklung  des  Massenverkehrs  auf  derartigen  Stationen  wird  natürlich 
sehr  erleichtert,  wenn  die  Abstellgleise  sich  in  unmittelbarer  Nähe  der  Bahnsteige 
befinden,  weil  dann  das  Einsetzen  der  Züge  in  kürzester  Frist  erfolgen  kann;  man 
findet  solche  Anlagen  z.  B.  auf  einzelnen  Endbahnhöfen  in  englischen  Ausflugsorten 
an  der  Meeresküste87)  (Abb.  325).  Der  dargestellte  Bahnhof  besitzt  sechs  Bahnsteig- 
gleise und  beiderseits  der  Hauptgleise  zwei  Gruppen  von  Abstellgleisen  Äx  und  A2; 


ferner  ist  er  mit  zwei  Lokomotivdrehscheiben  ausgerüstet  Am  Vormittag  fahren  die 
Züge,  die  die  Ausflügler  bringen,  nach  Bedarf  in  eines  der  Gleise  1  bis  6  ein  und 
werden  dann  sofort  nach  dem  Aussteigen  in  die  Abstellgleise  zurückgedruckt.  In 
der  Zeit,  wo  der  Verkehr  schwächer  wird,  werden  die  Lokomotiven  gedreht  und  an 
das  andere  Ende  ihres  Zuges  gestellt.  Bei  der  Abfahrt  in  den  Abendstunden  werden 
dann  die  Züge  unmittelbar  aus  den  Abstellgleisen  in  die  Bahnsteiggleise  eingesetzt. 

Diese  Anlage  ist  recht  leistungsfähig,  kann  allerdings  in  der  Einzeldurchbildung 
nicht  als  Master  dienen.  So  wird  beispielsweise  bei  der  Ausfahrt  eines  Zuges  aus 
einem  der  Gleise  1,  2,  3  oder  4  das  Einsetzen  in  eines  der  Bahnsteiggleise  dieser  Bahn- 
hofseite  unmöglich  gemacht. 

Wesentlich  zweckmäßiger  ist  in  dieser  Hinsicht  die  in  Abb.  326  dargestellte 
Lösung89),  die  in  etwas  abgeänderter  Form  zuerst  bei  dem  weiter  unten  beschriebenen 
Bahnhof  Chantilly  der  französischen  Nordbahn  ausgeführt  wurde.  Die  Benutzung  der 
Gleisanlagen  ist  folgendermaßen  gedacht: 


&)  A.  Rots  In  der  Diskussion  über  den  Zentralbahnhof  Glasgow,  Minutes  of  Proceedings  of  the  Insti- 
tution of  CiTÜ  EngineerB,  Bd.  17ß,  I^idon  1909,  S.  75. 

«*)  Bahnhof  für  die  Bewältigung  ton  Massen  verkehr,  Zentralbl.  d.  Bauverw.  1893,  S.  231 ;  die  dort 
gegebene  Schilderang  des  Betriebes  auf  dem  Bahnhof  Chantilly  ist  nicht  ganz  zutreffend. 

Handbuch  <L  Ing.-Wii*ea«eb.  V.  4.  2.  Abt  16 


Digitized  by  Google 


242 


VIII.  Kap.  AxonDxrxti  der  Bahnhöfe. 


Der  Bahnhof  bat  fUnf  Zangenhahnsteige.  Die  zehn  Bahnsteiggleise  vereinigen 
sich  zu  den  drei  StreckeDgleisen  1,  2  nnd  3.  Die  Gleise  1  nnd  2  sind  Hanptgleise 
und  werden  beide  für  die  Rückfahrt  benutzt.  Gleis  3  dagegen  dient  zur  Aufstellung 
der  Leerzüge;  es  ist  mehrere  Kilometer  lang,  könnte  sich  aber  ebenso  gut  (wie 
punktiert  angedeutet)  in  eine  Anzahl  von  Abstellgleisen  gabeln.  Der  Betrieb  regelt 
sich  nach  folgendem  Plan.  Zunächst  fährt  ein  Zug  aus  Gleis  1  aus;  sofort  nachdem 
der  Zugschluß  den  Bahnsteig  verlassen  bat,  wird  ein  neuer  Zag  über  die  untere 
Weichenstraße  eingesetzt.  Nach  Zug  1  fährt  zunächst  der  Zug  aus  Gleis  2  aus, 
dessen  Steele  sofort  wieder  durch  einen  Leerzug  besetzt  wird.  In  gleicher  Weise 
folgen  die  ZUge  3—9,  die  alle  sofort  ersetzt  werden.  Ist  dann  Zug  10  abgefahren, 
so  findet  für  ihn  kein  Ersatz  statt,  um  den  Fahrweg  des  sogleich  dahinter  abfahrenden 
Zuges  aus  Gleis  1  nicht  zu  kreuzen.  Die  zweite,  nach  dem  gleichen  Grundsatz  abzu- 
fertigende Zuggruppe  besteht  daher  nur  aus  9  Zügen,  ebenso  die  dritte  aus  8,  die 


Abb.  326.    Kopfbabnhof  für  MMsenverkehr. 


vierte  aus  7,  die  fünfte  aus  6  usw.,  die  zehnte  und  letzte  nur  aus  einem  Zug.  Im  vor- 
liegenden Falle  werden  also  55  Züge  hintereinander  abgefertigt,  ohne  daß  Kreuzungen 

entstehen.   Bei  n  Gleisen  würde  die  Zahl    1        1  betragen. 

Nach  ununterbrochener  Abfertigung  dieser  Züge  werden  die  sämtlichen  leeren 
Bahnsteiggleise  aufs  neue  besetzt,  worauf  sich  das  Verfahren  wiederholt. 

Weiter  unten  sollen  zwei  Kopfbahnhöfe  für  Massen  verkehr  beschrieben  werden; 
andere  Beispiele  finden  sich  im  Zentralbl.  d.  Bauverw.  1896,  S.  128  (Bahnhof  für 
die  Berliner  Gewerbeausstellung) ,  sowie  ebenda  1902,  S.  305  (Ausstellungsbahnhof  in 
Düsseldorf). 

§  10.  Kopfbahnhöfe  für  Fernverkehr. 

a)  Endbahnhöfe. 

1.  Für  eine  zweigleisige  Linie. 

Auf  Endbahnhöfen  des  Fernverkehrs  spielt  sich  der  Betrieb  wesentlich  anders 
ab  als  auf  Endbahnhöfen  des  Nabverkehrs.  Die  Wagensätze  der  abgehenden  Züge 
werden  in  der  Regel  schon  längere  Zeit  (20  bis  30  ^linuten)  vor  der  Abfahrzeit 
durch  eine  Verschiebelokomotive  in  die  Bahnsteiggleise  gesetzt,  die  Reisenden  kommen 
z.  T.  frühzeitig  auf  den  Bahnsteig,  um  sich  gute  Plätze  zu  sichern.    Einige  Minuten 
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vor  der  Abfahrzeit  Betzt  sich  die  Züglokomotive  vor  den  Zug  und  die  Abfahrt  kann 
erfolgen.  Ist  ein  Zug  angekommen,  so  werden  die  Wagen,  sobald  sie  entleert  sind, 
von  der  Zng-  oder  Verschiebelokomotive  in  die  Abstellgleise  tiberfuhrt  nnd  dort  bis 
zur  Wiederverwendung  aufgestellt.  Abb.  327  zeigt  einen  Gleisplan,  wie  er  bei  älteren 
Endbahnhöfen  in  Kopfform  für  Fernbahnen  angewandt  worden  ist.  Für  die  Abfahrt 
sind  zwei  Gleise  (1  und  2)  vorgesehen,  um  Züge,  deren  Abfahrzeiten  dicht  hinter- 
einander liegen  (Vor-  und  Hauptzug,  Haupt-  und  Nachzug,  Schnell-  und  Personen- 
zug usw.)  gleichzeitig  aufstellen  zu  können.  Für  die  Ankunft  genügt  in  der  Rege) 
selbst  bei  starkem  Verkehr  ein  Gleis  (5),  da  die  eingetroffenen  Zöge  nach  kurzer 
Zeit  in  die  Abstellgleise  zurückgezogen  werden  können.  Trotzdem  ordnet  man 
in  der  Regel  noch  ein  weiteres  Gleis  (3)  an,  das  man  ausnahmsweise  für  die 
Ankunft  benutzen  kann.  Dies  Gleis  ist  aber  noch  aus  einem  andern  Grunde 
erwünscht.  Auf  den  meisten  Linien  des  Fernverkehrs  laufen  außer  den  eigent- 
lichen Fernzügen  noch  Nahzüge,  die  verhältnismäßig  kurze  Strecken  zurück- 
legen, daher  im  Laufe  des  Tages  oftmals  zwischen  Anfangs-  und  Endpunkt  hin-  und 


herpendeln.  Diese  Züge  brauchen  nicht  nach  Beendigung  jeder  Fahrt  gereinigt  oder 
umgebildet  zu  werden,  sondern  sie  gehen,  wie  die  im  vorigen  Abschnitt  geschilderten 
Vorortzuge,  kurze  Zeit  nach  der  Ankunft  wieder  ab.  Für  diese  Züge  liegt  das 
Gleis  3  sehr  gUnstig,  da  man  von  hier  bei  der  Abfahrt  auf  kürzestem  Wege  in  das 
Ausfahrgleis  gelangt.  Das  LokomotivrUcklaufglcis  4  zwischen  den  Gleisen  3  und  5  ist 
besonders  für  Nahzllge  erwünscht,  um  die  Lokomotiven  zur  Rückbeförderung  ver- 
wenden zu  können.  Allerdings  erschwert  es  die  Anlage  eines  besonderen  Gepäck- 
bahnsteiges ;  auch  erfordert  es  einen  Streifen  von  4,5  m  Breite,  der  bei  hoben 
Grunderwerbspreiscu  im  Innern  von  Großstädten  zuweilen  so  teuer  werden  kann,  daß 
man  lieber  auf  RUcklaufgleise  verzichtet  und  den  Verlust  in  Kauf  nimmt,  der  sieb 
aus  der  mangelhaften  Ausnutzung  der  Lokomotiven  ergibt").  Die  Verbindung  x — y 
gestattet  die  Einfahrt  eines  Fernzuges  in  Gleis  5,  während  ein  Nahzug  aus  Gleis  3 
aasfährt.  Mittels  der  Verbindung  v—  w  läßt  sich  der  Wagensatz  eines  Fernzuges  vom 
Abstellbahnhof  aus  in  Gleis  1  einsetzen,  während  ein  anderer  Zug  aus  Gleis  2  aus- 
fährt. Zweckmäßig  ist  die  Verbindung  w— die  es  ermöglicht,  in  Ausnahmefällen 
Züge  in  die  Gleise  1  und  2  einfahren  zu  lassen.  Wenn  irgend  möglich,  sollte  man  die 

«*)  Vgl.  F.  G.  Royal- Pa ws on  in  Minute«  of  Pioceedingi  of  the  Institution  of  Civil  Engineer»  Bd. 
London  1909,  S.  Hü. 
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Lokomotivschuppen anlagen  auf  dieselbe  Seite  legen  wie  die  Abstellgleise:  doch  ist 
dies  häufig  ans  örtlichen  Gründen  unmöglich. 

Der  Bahnhof  nach  Abb.  327  wäre  noch  durch  Anlagen  für  den  Post-  und  Eil- 
gutverkebr  zu  ergänzen.  Sie  sind  der  Einfachheit  wegen  in  der  Zeichnung  weggelassen, 
ebenso  der  OrtsgUterbabnhof,  der  in  der  Kegel  weiter  nach  außen  hin  vorgeschoben 
ist.  Auch  im  Übrigen  soll  der  Gleisplan  nicht  etwa  als  Muster  hingestellt  werden, 
sondern  lediglich  zur  Erläuterung  der  Betriebs  Vorgänge  dienen. 

Vereinzelte  ältere  Bahnhöfe  Berlins  entsprechen  in  ihrer  heutigen  Form  etwa 
der  Abb.  327.  Sie  bewältigen  trotz  der  geringen  Anzahl  von  vier  Bahnsteiggleisen 
einen  großen  Verkehr.  Dahin  gehören  z.  B.  der  Potsdamer,  Lehrter  und  Görlitzer 
Bahnhof90).  Bei  anderen  Bahnhöfen,  die  im  übrigen  nach  dem  gleichen  Grundsatz  ent- 
worfen sind,  hat  man  die  Anzahl  der  Gleise  vermehrt;  so  besitzt  der  Anhalter 
Bahnhof  in  Berlin  7  Gleise  (davon  3  für  die  Anknnft),  der  Stettiner  Fernbahnhof 
9  Gleise  (davon  4  für  die  Ankunft)  usw.  Auf  den  beiden  letztgenannten  Bahn- 
höfen verkehren  Nahzttge  mit  kurzer  Wendezeit  nicht,  da  der  Nahverkehr  sich  auf 
besonderen  Vorortgleisen  und  Bahnhöfen  abspielt.  Die  I^eistungen  der  Berliner  Kopf- 
bahnhöfe im  Sommer  1912  sind  aus  der  Zusammenstellung  XVI  zu  ersehen. 


Zusammenstellung  XVI. 


Anzahl  der ' 

Anzal 
abgch. 
Fernzüge 

il  der 

ank. 
Nahzüge 

abgeh. 
NahzUge 

Bemerkungen 

Berlin  Potsdamer  Fernbhf. 

1 

17 

17 

22 

22 

»     Lehrter  Bahnhof 

28 

28 

47 

48 

Görlitzer 

4 

9 

9 

36 

38 

•     Anhalter  » 

7 

55 

53 

)  kein 

Stettiner  Fernbhf. 

9 

66 

65 

(  Nahverkehr 

Auf  den  ersten  drei  Bahnhöfen  werden  die  Fernzuge  in  der  Kegel  nach  der 
Ankunft  in  die  Abstellgleise  Überfuhrt:  dagegen  fahren  die  NahzUge  zum  größten 
Teil  nach  der  Ankunft  gleich  wieder  ab,  belasten  also  den  Bahnhof  nur  etwa 
halb  so  stark,  wie  die  Fernzüge.  Auf  einzelnen  Bahnhöfen  ist  die  Zugfolge  stunden- 
weise sehr  dicht.  So  gehen  auf  dem  Anhalter  Bahnhof  morgens  zwischen  8°  und 
9»  acht  ZUge  ab,  wobei  die  mittlere  Zugfolge  10  Minuten,  die  dichteste  Zugfolge 

5  Minuten  beträgt  Dagegen  folgen  sich  auf  dem  Stettiner  Bahnhof  in  Berlin  in  den 
Morgenstunden  von  7 — 8  Uhr  die  abgehenden  ZUge  in  mittleren  Abständen  von 

6  Minuten,  wobei  der  geringste  Abstand  3  Minuten  beträgt,  hier  treffen  auch  die 
ankommenden  Züge  teilweise  in  sehr  dichten  Abständen  ein;  ihre  mittlere  Folge  ist 
zwischen  3  und  4  Uhr  nachmittags  rund  9  Minuten,  der  kleinste  Abstand  5  Mi- 
nuten.   Diese  Zahlen  beziehen  sich  auf  den  regelmäßigen  Verkehr. 

Die  großen  Leistungen  (bis  zu  11  abgehenden  Zügen  innerhalb  einer  Stunde) 
sind  auf  dem  Stettiner  Bahnhof  infolge  der  großen  Anzahl  von  Babnsteiggleisen 
möglich,  in  denen  gleichzeitig  mehrere  Züge  abfahrbereit  aufgestellt  werden  können. 


'■*>)  Der  Lehrter  Bahnhof,  sowie  die  weiter  unten  genannten,  der  Anhalter  und  der  Stettiner  Bahnhof 
sind,  streng  genommen,  JCndbahnhöfe  für  zwei  oder  mehrere  Strecken.  Da  diese  aber  einige  Kilometer  weit 
vor  dem  Bahnhof  zu  einer  gemeinsamen  zweigleisigen  Strecke  vereinigt  sind,  so  spielt  sich  der  Betrieb  genau 
so  ab,  wie  auf  dem  Endbahnhof  einer  Strecke. 
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Dieser  angestrengte  Betrieb  läßt  sich  aber  über  längere  Zeit  wegen  der  Fahrstraßen- 
sperrungen, die  beim  Aussetzen  der  inzwischen  eingetroffenen  Züge  und  beim  Einsetzen 
neuer  Züge  auftreten,  nicht  durchfuhren.  Hieraus  ergeben  sich  im  allgemeinen 
keine  allzu  großen  Schwierigkeiten,  da  im  Fernverkehr  die  Höchstleistungen  sich  auf 
einzelne  Tageszeiten  (morgens,  mittags,  abends)  zusammendrängen.  Zu  Zeiten  starken 
Andranges  dagegen  (Beginn  der  Schulferien  usw.),  wo  viele  Sonderzüge  eingelegt 
werden,  ist  eine  glatte  Abwicklung  des  Verkehrs  nur  mit  großen  Anstrengungen  möglich. 

Bemerkenswerte  Untersuchungen  Uber  die  dauernde  Leistungsfähigkeit  von  Kopf  bahnhüfen 
mit  vier  Bahnsteiggloisen  bat  Denicke  veröffentlicht <")-  Er  rechnet  dabei  mit  einem  Aufenthalt 
der  Züge  in  den  Bahnsteiggleisen  (vor  der  Abfahrt  oder  nach  der  Ankunft)  von  6  Minuten.  Unter 
diesen  Voraussetzungen  sei  es  möglich,  bei  einem  Bahnhof  nach  Abb.  328  mit  seitlich  liegenden 
Abstellgleisen,  bei  der  Ausfahrt  und  Einfahrt  dauernd  eine  Zugfolge  von  abwechselnd  6  und 
8  Minuten  aufrecht  zu  erhalten,  also  in  jeder  Richtung  innerhalb  von  13  Minuten  zwei  ZUge  auf- 
zunehmen, bzw.  abzulassen.  Lege  man  dagegen  die  Abstellgleise  zwischen  die  beiden  Haupt- 
gleise, so  kOnne  man  dadurch  die  Leistungsfähigkeit  erhüben  und  mit  zwei  einfahrenden  Zügen  in 
12  Minuten  sowie  zwei  ausfahrenden  Zügen  in  11  Minuten  reebnen.  Solle  dagegen  die  Leistungs- 
fähigkeit der  Bahnhofe  für  einen  Massenverkehr  noch  erhobt  werden,  so  müsse  die  Anzahl  der 
Bahnsteige  vermehrt  werden.   Von  geringer  Bedeutung  »ei  es  dagegen,  die  VerbindungBgleise 


Abb.  328.    Kopfbahnhof  mit  s.itlich  litgendta  AbtUllUhnbof. 


zwischen  Bahnsteig-  und  Abstellgleisen  schienenfrei  Uber  oder  unter  einem  Hanptgleis  hinweg- 
zuführen. Dagegen  beurteilt  Schroeder'-«)  Anlagen,  bei  denen  die  Verbindungsgleise  von  und 
zum  Abstell  bahnhof  schienen  frei  in  den  eigentlichen  Personenbahnhof  eingeführt  werden, 
wesentlich  günstiger,  allerdings  unter  der  Voraussetzung,  daß  sie  zweckentsprechend  angelegt  sind. 
Vergl.  S.  263,  264. 

Da  man  die  Verbindungsgleise  zu  einem  entfernteren  Abstellbahnhof  als  besondere 
Strecke  ansprechen  kann,  so  spielt  sich  der  Betrieb  fast  genau  so  ab,  wie  auf  einem 
Bahnhof,  in  den  zwei  Linien  einmünden,  zwischen  denen  Züge  Ubergehen.  Endbahn- 
höfe für  eine  Strecke  mit  entfernt  liegendem  Abstellbahnhof  Bollen  daher  erst  weiter 
unten  an  der  Stelle  erörtert  werden,  wo  von  Zwischenbahnhöfen  in  Kopfform  die 
Rede  ist.  Dort  wird  sich  auch  Gelegenheit  finden,  auf  die  soeben  erwähnten  Schroeder- 
schen  Ausführungen  zurückzukommen. 

Bei  Kopfbahnhöfen  von  Fernlinien  sind  die  Betriebsanlagen  für  den  Güterdienst, 
in  denen  die  Güterzüge  beginnen  und  endigen,  in  der  Kegel  nach  der  Strecke  hin 
verschoben;  ihnen  ist  vielfach  der  eigentliche  Ortsgüterbahnbof  angegliedert,  so  daß 
man  die  Güteranlagen  als  einen  Babnhofsteil,  den  »Güterbahnhof«,  ansehen  kann. 
Bisweilen  liegen  aber  die  Betriebsanlagen  für  den  Güterdienst  weit  draußen,  besonders 

»»)  Denicke,  Durchgangsbahnhöfe  und  Kopfbahnhöfe,  Zentral bl.  d.  Bauverw.  1911,  S.  66. 
«)  Glasers  Annalen  1911,  Bd.  69,  S.  141—148. 
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wenn  sie  einen  größeren  Verschiebeverkehr  zu  bewältigen  haben.  Sie  sind  dann 
darch  besondere  Gleise  mit  dem  Ortsgttterbabnbof  verbanden,  der  meist  in  der  Nähe 
des  Personenbahnhofs  liegt.  Sieht  man  von  dem  Verschiebebahnhof  ab,  so  gliedert 
sich  anch  dann  die  Gesamtanlage  meist  in  drei  Hanptteile:  den  eigentlichen  Personen- 
bahnhof, die  Abstellgleise  und  den  Güterbahnhof.  Dazu  kommen  erforderlichen  Falles 
als  besondere  Teile  die  Lokomotivschuppen  und  die  Anlagen  für  den  Eilgntver- 
kehr.  Zwischen  all  diesen  Bahnhofsteilen  findet  meist  ein  lebhafter  Wagenaustausch 
statt.  Im  folgenden  sei  angenommen,  daß  die  Lokomotivschuppen  für  den  Personen- 
verkehr mit  den  Abstellgleisen,  die  für  den  Güterverkehr  aber  mit  dem  Guterbahnhof 


verbunden  sind.  Welchen  Platz  die  Eilgutanlagen  am  besten  erhalten,  wird  noch 
später  im  Abschnitt  IV  C  erörtert  werden.  Hier  sei  zunächst  angenommen,  daß  sie 
auf  dem  Güterbahnhof  untergebracht  werden. 

Von  den  verschiedenen  Möglichkeiten,  die  drei  Hauptteile  (Personenbahnhof  P, 
Abstellgleise  A  und  Güterbahnhof  G)  zu  gruppieren,  sollen  hier  die  in  Abb.  329—337 
dargestellten  neun  Fälle  erörtert  werden. 

1.  Anordnungen  a,,  a,,  a3  (Abb.  329—331) 

die  Abstellgleise  liegen  zwischen  den  Hauptgleisen,  der  Güterbahnhof 
ebenfalls  oder  anf  einer  von  beiden  Seiten. 

2.  Anordnungen  i,,  6„  b3  (Abb.  332—334) 

die  Abstellgleise  liegen  auf  der  Abfahrseite,  der  Güterbahnhof  wie  unter  at — az. 

3.  Anordnung  ct}  c2,  c3  (Abb.  335 — 337) 

die  Abstellgleise  liegen  auf  der  Ankunftseite,  der  Güterbahnhof  ebenfalls 
wie  unter  av—a^. 
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Es  kommen  folgende  Verschiebefahrten  in  Frage: 

1.  von  den  Einfahrgleisen  des  Personenbahnhofes  zu  den  Abstellgleisen, 

2.  von  den  Abstellgleisen  zn  den  Ausfahrgleisen  des  Personenbahnhofs, 

3.  von  den  Abstellgleisen  zum  Güterbahnhof  und  umgekehrt, 

4.  von  dem  Personenbahnhof  zum  Güterbahnhof  (Eilgutschuppen},  und  umge- 
kehrt (Überführung  von  Eilgatwagen). 

FUr  den  Betrieb  ist  Anordnung  a,  insofern  am  besten,  als  Hauptgleiskreuzungen  hierbei 
nicht  vorkommen.  Bei  den  Anordnungen  und  a3  werden  Hauptgleiskreuzungen 
nur  bei  Übergabefahrten  zwischen  Güterbahnhof  und  Abstellgleisen,  sowie  zwischen 
Personen-  und  Güterbahnhof  nötig.  Dabei  erscheint  die  Anordnung  a3  günstiger  als 
a-2,  weil  bei  ihr  nur  das  Ausfahrgleis, 
nicht  aber  das  Einfahrgleis  der  Per- 
sonenzüge gekreuzt  wird.  Legt  man 
die  Abstellgleise  auf  eine  Seite  der 
Hauptgleise  (Abb.  332— 337 ,  so  ist  zu 
erwägen,  ob  sie  besser  auf  der  Ab- 
iahr- oder  Ankunftseite  liegen.  Da 
die  Abfahrzeiten  iu  allgemeinen  dich- 
ter beieinander  liegen,  als  die  An- 
kunftszeiten, so  ist  die  Lage  auf  der 
Abfahrseite  (6,-6,,  Abb.  332-334) 
der  auf  der  Ankunftseite  (c,— c3, 
Abb.  335 — 337)  vorzuziehen.  Auch 
wird  hierbei  in  der  Regel  nur  ein 
Ausfahrgleis  (beim  Wegsetzen  der 
Züge)  gekreuzt,  was  weniger  gefähr- 
lich erscheint  als  die  Kreuzung  einer 
Einfahrt.  Von  den  Lösungen  bt—b3 
ist  vom  Standpunkt  des  Betriebes  b, 
die  günstigste,  dann  folgt  da  hier 
beim  Übersetzen  zwischen  Abstell- 
bahnhof und  Güterbahnhof  nur  ein 
Hauptgleis  gekreuzt  wird;  an  dritter 
Stelle  folgt  die  Lösung  6j,  da  hier  auf 
der  Fahrt  vom  Abstellbahnhof  zum  Güterbahnhof  zwei  Hauptgleise  gekreuzt  werden. 
Dagegen  ergibt  Bich  von  gleichem  Gesichtspunkt  für  die  letzten  drei  Anordnungen  die 
Reihenfolge  c2,  cv  Die  bei  den  Lösungen  au  &j,  c3  vorgenommene  Einschließung 
des  Ortsgüterbahnhofs  zwischen  den  Hauptgleisen  erscheint  aus  verschiedenen  Gründen 
nicht  zweckmäßig.  Es  entstehen  dabei  starke  Krümmungen  der  Hauptgleise,  der 
Güterbahnhof  ist  schwer  zugänglich  und  nicht  erweiterungsfähig.  Man  wird  daher 
meist  eine  seitliche  Lage  des  Ortsgüterbahnhofs  vorziehen.  Ist  der  Übergang  zwischen 
Ortsgüterbahnhof  und  Abstellgleisen  nur  nnbedeutend,  so  wird  die  Trennung  dieser 
beiden  Gruppen  durch  ein  Hauptgleis,  zur  Not  auch  durch  zwei  Hauptgleise 
zulässig  erscheinen.  In  diesem  Falle  sind  die  Anordnungen  a±  und  a,  wegen  der 
günstigen  Lage  des  Abstellbahnhofes  zwischen  den  Hauptgleisen  empfehlenswert.  Ist 
aber  der  Übergang  zwischen  Ortsgüterbahnhof  und  Abstellgleisen  erheblich,  so  sind 
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die  Anordnungen  bx  und  c2  zweckmäßiger;  von  ihnen  dürfte  bx  den  Vorzog  verdienen, 
weil  hier  die  Abstellgleise  auf  der  Abfahrseite  liegen. 

Bei  Bahnlinien,  die  in  das  Innere  von  Großstädten  eindringen  und  dort  in 
eineui  Kopfbahnhof  endigen,  wird,  wie  oben  bereits  erwähnt,  meist  außerhalb 
des  Weichbildes  ein  Verechiebebahnhof  angelegt,  auf  dem  die  Güterwagen,  die  für 
andere  Linien  bestimmt  sind,  aus  den  Ztlgen  ausgesondert  werden.  Von  dem 
Verschiebebahnhof  ans  werden  sie  auf  besonderen  Verbindungsbahnen  (Ringbahnen) 
den  anderen  Linien  zugeführt.  In  derselben  Weise  wird  auch  der  Übergang  von 
jenen  Linien  aus  vermittelt.  Wo  der  Verschiebebahnbof  nicht,  wie  in  Abb.  338,  auf 
derselben  Seite  der  Hauptgleise  liegt  wie  der  Ortsgüterbahnhof,  sondern  auf  der 
Gegenseite,  muß  erforderlichen  Falles  die  Verbindnng  zwischen  beiden  unter  oder 
Uber  den  Hauptgleisen  weggeführt  werden.  Ebenso  kann  eine  besondere  Verbindung 
ohne  Kreuzungen  in  Schienenhöhe  zwischen  den  Abstellgleisen  und  dem  Verschiebe- 
bahnhof erwünscht  sein,  falls  nicht  Abstellgleise  und  Ortsgüterbahnhof  nebenein- 
ander liegen. 


Abb.  338.    Gruppierung  Ton  Personen-,  AbitelK  Guter-  und  Versehiebebahnhof  am  Ende  einer  Fernbahn. 

2.  Endbahnhöfe  in  Kopfform  für  zwei  oder  mehrere  Linien, 
sowie  für  Linien  mit  mehr  als  zwei  Hauptgleisen. 

a)  Allgemeine  Erörterungen. 

Liegt  ein  Kopfbahnhof  am  Endpunkte  zweier  Linien  (von  a  und  b),  die  selb- 
ständig bis  in  die  Bahnsteiggleise  durchgeführt  sind,  so  kommen  drei  Anordnungen 
in  Frage: 

a)  mit  Linienbetrieb  (Abb.  339). 

b)  mit  Richtungsbetrieb  und  verschränkter  Gleislage  (Abb.  340). 

c)  mit  Richtungsbetrieb  und  symmetrischer  Gleislage  (Abb.  341). 
Besonders  im  Ausland  vereinigt  man  vielfach  die  beiden  Linien  streckenweise 

zu  einer  zweigleisigen  Bahn;  dieser  Fall  soll  später  für  sich  behandelt  werden. 

Bei  der  Vergleicbung  der  oben  genannten  drei  Hauptanordnungen  wird  ange- 
nommen, daß  auf  beiden  Strecken  Fernzuge  verkehren,  die  nach  der  Ankunft  nacb 
Abstellgleisen  Uberführt  werden,  sowie  Nahzüge,  die  nach  kurzem  Aufenthalt  im 
Bahnsteiggleis  wieder  ausfahren  (kehren).  Ferner  wird  angenommen,  daß  die  Ab- 
stellgleise (der  Abstellbabnhof)  in  unmittelbarer  Nähe  der  Bahnsteiggleise  liegen. 
Es  empfiehlt  sich  dabei  meist,  die  Abstellgleise  beider  Linien  zu  einer  gemein- 
samen Anlage  zu  vereinigen ,  besonders  wenn  sie  derselben  Verwaltung  unterstehen. 
Die  Wagenreinigung  läßt  sich  besser  beaufsichtigen,  die  Abstellgleise  der  einen 
Richtung  können  aushilfsweise  mit  für  die  andere  verwandt  werden,  die  Verschiebe- 
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lokomotiven  werden  vorteilhafter  ausgenutzt  usw.  Ferner  läßt  sich  meist  ein  gemein- 
samer Lokomotivschuppen  unmittelbar  an  die  Abstellgleise  anschließen. 

Bei  der  Anordnung  nach  Abb.  339  sind  keinerlei  Überkreuzungen  der  beiden 
Linien  vorhanden.  Kehrzttge  können  nach  der  Einfahrt  sofort  wieder  ausfahren, 
ohne  die  andern  Strecken  zu  berühren.  Ordnet  man  fUr  jede  Linie  besondere 
Abstellgleise  an  und  legt  sie  zwischen  die  zugehörigen  Hauptgleise,  so  werden 
diese  beim  Aus-  und  Einsetzen  der  Leerzüge  nicht  gekreuzt.    Vereinigt  man  aber 


Abb.  339.  Abb.  340.  Abb.  341. 


Abb.  339—341.    Kopfbahnndf«  för  xwei  Linien. 


die  Abstellgleise  zu  einer  Gruppe,  so  empfiehlt  es  sich,  sie  nach  Abb.  342  zwischen 
die  beiden  Bahnen  zu  legen;  sie  betinden  sich  dann  für  die  Strecke  nach  a  auf  der 
Abfahrseite,  für  die  nach  b  auf  der  Ankunftseite. 

Für  den  Verkehr  hat  die  Anordnung  mit  Linienbetrieb  (nach  Abb.  339  und  342) 
den  Vorteil,  daß  die  Reisenden  sich  leicht  zurechtfinden  können,  dagegen  den  Nach- 


Abb.  342.    Atalellbihnhof  «in»  KopftahDhofe.  ftr  xwei  Linien. 


teil,  daß  die  Ankunftsgleise  nicht  beieinander  liegen.  Daraus  ergibt  sich  u.  U.  eine 
Erschwerung  bei  der  Anlage  der  Gepäckbahnsteige  und  der  Behandlung  des.  Gepäcks, 
ebenso  eine  Verlängerung  der  Wege  zwischen  den  Wartesälen  und  Bahnsteigen. 
Will  man  den  Strom  der  ankommenden  nnd  der  abgehenden  Reisenden  voneinan- 
der trennen,  so  bedarf  es  besonderer  Anlagen.  Der  Linienbetrieb  hat  ferner  den 
Nachteil,  daß  die  beiden  Einfahrgleise  durch  ein  Ausfahrgleis  getrennt  sind.  Man 
kann  daher  nicht  so  leicht  wie  beim  Richtungsbetrieb  die  Einfahrgleise  der  einen 
Richtung  aushilfsweise  für  die  Züge  der  andern  Richtung  benutzen. 

Ordnet  man  die  Bahnsteiggleise  nach  Abb.  340  und  341  richtungsweise  an,  so 
werden  Gleisüberschneidungen  notwendig.  Man  führt  sie  entweder  dicht  vor  den 
Bahnsteiggleisen  in  Scbienenhöbe  aus,  wie  z.  ß.  auf  dem  neuen  Staatsbahnhof  in 
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Triest81)  oder  man  legt  (wie  in  Abb.  340  und  341)  in  größerer  Entfernung  Brucken 
oder  Tunnel  an.  Der  Richtungsbetrieb  ist  besonders  für  den  Verkehr  vorteilhaft, 
da  Abfahrt  und  Ankunft  völlig  voneinander  getrennt  sind.  Für  den  Betrieb  ergibt 
sich  —  wie  erwähnt  —  die  Möglichkeit,  die  Bahnsteiggleise  nach  Bedarf  für  die 
Züge  beider  Richtungen  beliebig  zu  benutzen.  Dagegen  entstehen  beim  Kehren  der 
Züge  des  Nahverkehrs  Schwierigkeiten.  In  Abb.  340  müssen  KehrzUge  von  a  und 
von  b  bei  der  Ausfahrt  je  ein  Gleis  krenzen.  In  Abb.  341  können  Züge  von  b  ohne 
Hauptgleiskreuzungen  kehren,  dagegen  schneideu  KehrzUge  von  a  bei  der  Ausfahrt 
die  beiden  Hauptgleise  der  Strecke  von  b.  Selbstverständlich  lassen  sich  diese 
Kreuzungen  vermeiden,  wenn  man  besondere  Ausfahrglcise  anordnet,  die  unter  oder 
Uber  den  andern  Gleisen  scbienenfrei  weggeführt  werden  und  auf  freier  Strecke  in 
das  betreffende  Hauptgleis  einmünden.    Indes  ist  dieses  Mittel  kostspielig. 

Die  Abstellgleise  werden  bei  Kopfbahnhöfen  mit  Richtungsbetrieb  —  sofern  sie, 
wie  oben  vorausgesetzt,  in  unmittelbarer  Nähe  der  Bahnsteiganlagen  errichtet  werden  — 
am  besten  in  die  Mitte  oder  zwischen  die  beiden  Ausfahrgleise  gelegt,  um  ein  rasches 
Einschalten  der  Züge  zu  ermöglichen.  Immerbin  lassen  sich  hierbei  Hauptgleis- 
kreuzungen nicht  vermeiden;  bei  starkem  Verkehr  ist  daher  auf  Bahnhöfen  mit 
Richtungsbetrieb  für  zwei  Strecken  eine  entferntere  Lage  der  Abstellbahnhöfe  mit 
schienenfreiem  Anschluß  der  Verbindungsgleise  vorzuziehen;  dieser  Fall  wird  später 
noch  erörtert  werden. 

Die  bisherigen  Betrachtungen  gelten  auch  sinngemäß  für  den  Fall,  daß  es  sich 
nicht  um  zwei  Bahnlinien  aus  verschiedenen  Richtungen,  sondern  um  die  beiden 
Gleispaare  einer  viergleisigen  Strecke  handelt,  von  denen  beispielsweise  das  eine 
dem  Fernverkehr,  das  andere  dem  Nahverkehr  dient.  Hierbei  ist  es  meist  am 
zweckmäßigsten,  dem  Fernverkehr  die  eine,  dem  Nahverkehr  die  andere  Seite  des 
Bahnhofs  zuzuweisen,  um  so  eine  möglichst  scharfe  Trennung  der  Reisenden  herbei- 
zuführen. Wo  daher  auf  der  Strecke  die  vier  Gleise  richtungsweise  geordnet  sind, 
z.  B.  die  beiden  Ferngleise  innen,  die  beiden  Nahgleise  dagegen  außen  liegen,  dürfte 
es  sich  meist  empfehlen,  vor  dem  Bahnhof  vom  Richtungsbetrieb  mittels  einer  Unter- 
führung zum  Linienbetrieb  überzugeben,  wie  dies  z.  B.  in  Abb.  86  (S.  69)  angedeutet  ist. 
Beim  Umbau  einer  bestehenden  zweigleisigen  Bahn  in  eine  viergleisige  können 
Rücksichten  auf  die  allgemeine  Anordnung  des  vorhandenen  Empfangsgebäudes 
eine  andere  Lösung  als  zweckmäßiger  erscheinen  lassen.  Ein  Beispiel  bietet  der  im 
Abschnitt  II  (S.  72)  dargestellte  Endbahnhof  der  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  zu  Paris. 
Das  Empfangsgebäude  umfaßt  hufeisenförmig  die  Bahnsteiganlage.  Im  linken  Flügel 
liegen  die  Räume  für  die  Abfahrt,  im  rechten  die  für  die  Ankunft;  man  hat  daher 
beim  viergleisigen  Ausbau  der  Strecke  auf  der  linken  Seite  die  Abfahrgleise  für  die 
Schnellzüge,  auf  der  rechten  dagegen  ihre  Ankunftsgleise  beibehalten,  die  Nah- 
gleise aber  in  die  Mitte  gelegt.  Auf  der  Strecke  hat  man  dagegen  Linienbetrieb  an- 
gewandt; die  beiden  Ferngleise  liegen,  von  Paris  ans  gesehen,  links,  die  Nabgleise 
rechts  und  zwischen  beiden  die  Guterhauptgleise. 

Wo  die  Nah-  und  Ferngleise  zu  je  einem  Paar  vereinigt  sind,  kann  es  zweck- 
mäßig sein,  fllr  beide  Verkehrsarten  besondere  Abstellbahnhöfe  zu  schaffen  und 
diese  zwischen  die  zugehörigen  Hauptgleise  zu  legen.    Eine  derartige  Lösung  wird 


M)  Oder,  Artikel  »Bahnhöfec  in  «1er  Enzyklopädie  des  Kisenbahnwesens,    tiemisgeg.  von  v.  Roll, 
1.  Aufl.,  Bd.  I.  Berlin  n.  Wien  191'2,  S.  403. 
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dort  in  Frage  kommen,  wo  man  die  Abstellanlagen  in  möglichster  Nähe  der  Bahn- 
steige unterbringen  will.  Rückt  man  sie  dagegen  ein  beträchtliches  Stück  ab,  so 
empfiehlt  sich  oft  eine  seitliche  Lage.  Hierbei  kann  man  die  Abstellgleise  für  den 
Nah-  und  den  Fernverkehr  vereinigen  und  durch  getrennte  Verbindungsgleise  an  die 
zugehörigen  Bahnsteiggleise  anschließen. 

Wie  bereits  oben  erwähnt,  werden  besonders  im  Ausland  häufig  zwei  oder  mehr 
einmündende  Bahnen  in  einiger  Entfernung  vor  der  Station  zu  einer  gemeinsamen 
strecke  vereinigt.  Dann  vollzieht  sich  der  Betrieb  auf  dem  Bahnhof,  immer  voraus- 
gesetzt, daß  alle  Züge  endigen,  genau  so  wie  auf  dem  Endbahnhof  einer  zweigleisigen, 
stark  belasteten  Strecke.  Auch  in  Deutschland  finden  sich  Beispiele  für  eine  der- 
artige Vereinigung  von  zwei  oder  mehr  Linien  zu  einer  oder  zwei  Gemeinschafts- 
atrecken, so  z.  B.  der  Anhalter  Bahnhof  in  Berlin  (Anhalter  und  Dresdener  Bahn), 
der  Lehrter  Bahnhof  (Lehrter  und  Hamburger  Bahn),  der  Stettiner  Bahnhof  (Stettiner, 
Kremmener  und  Nordbahn).  Doch  bilden  diese  Fälle  Ausnahmen;  man  hat  in 
Deutschland  von  jeher  die  selbständige  Einführung  der  Strecken  in  den  Bahnhof 
bevorzugt94). 

In  England,  wo  die  Zusammenfassung  mehrerer  Bahnen  zu  einer,  zwei  oder 
mehreren  Gemeinschaftstrecken  vor  der  Station  vielfach  üblich  oder  wegen  der 
Grnnderwerbschwierigkeiten  im  Innern  der  Städte  unabwendbar  ist,  hat  man  die 
Mindestanzahl  der  gemeinschaftlich  benutzten  Gleise  (approach-lines)  aus  der  Anzahl 
der  Bahnsteiggleise  rückwärts  berechnen  wollen.  So  hat  z.  B.  Matheson  den  Satz 
aufgestellt M),  an  einer  Stelle,  die  550  m  von  den  Enden  der  Bahnsteige  entfernt  ist, 
solle  die  Anzahl  die  Hauptgleise  (main  through  lines)  halb  so  groß  sein,  wie  die  der 
Bahnsteiggleise.  Von  andern  englichen  Ingenieuren  wird  das  Verhältnis  kleiner  (1:3 
angegeben»8).  Indes  sei  für  Nahverkehr  das  Verhältnis  1:2  erwünscht97).  Auch  von 
amerikanischen  Ingenieuren  wird  1:3  für  ausreichend  erachtet96). 

In  der  nachfolgenden  Zusammenstellung  XVI!  ist  die  Anzahl  der  Strecken-  und 
der  Bahnsteiggleise  für  einige  Kopfbahnhöfe  mitgeteilt. 

Die  mitgeteilten  Zahlen  sollen  nur  einen  gewissen  Überblick  ermöglichen;  da- 
gegen können  allgemein  gültige  Sätze  daraus  nicht  abgeleitet  werden,  zumal  die 
Verkehrsverhältnisse  auf  den  einzelnen  Bahnhöfen  ganz  verschieden  sind.  Wie  oben 
dargelegt,  genügen  bei  zweigleisigen  Nahverkehrsbahnen  in  vielen  Fällen  2  Bahn- 
steiggleise; es  ergibt  sich  also  das  Verhältnis  1:1.  Dagegen  pflegt  man  auf  End- 
bahnhöfen zweigleisiger  Fernstrecken  mindestens  vier  Bahnsteiggleise  anzuordnen, 
wobei  sich  das  Verhältnis  1:2  ergibt. 

Eine  Zusammenfassung  mehrerer  Bahnen  zu  einer  oder  mehreren  Gemeinschafts- 
strecken  sollte  man  nach  nnserer  Auffassung  tunlichst  vermeiden.  Wo  aber  die  An- 


Beispielsweise  llndet  «ich  schon  in  den  durch  Zirkularverfügung  des  preußischen  Handelsministeriums 
Tom  12.  August  1873  eingeführten  »Normen  für  die  Aufstellung  von  Bahnhofsprojekten  c  (Zeitsehr.  f.  Bau- 
wesen  1873,  S.  113)  eine  dahingehende  Bestimmung,  die  sich  zwar  auf  Trennungsbahnhöfe  bezieht,  aber  sinn- 
gemäß auch  auf  Endbahnhftfe  in  Kopfform  anwenden  läßt:  »Bei  Stationen,  auf  denen  sich  eine  Zweigbahn 
an  die  Hauptbahn  anschließt,  müssen,  wenn  irgend  tunllch,  die  Hauptgleise  beider  Bahnen  bis  vor  den 
Perron  gesondert  durchgeführt  werden,  damit  ein  gleichzeitiges  Einlaufen  zweier  Züge  von  beiden  zusammen- 
treffenden Bahnlinien  her  zulässig  ist*. 

*)  Minutes  of  Proceedtngs  of  the  Institution  of  Civil  Englneers,  Bd.  175,  London  1909,  S.  67, 

e«)  J.  Bell,  ebenda  S.  140. 

™)  0.  Calthrop,  ebenda  8.  145. 

»)  O.  B.  Francis,  ebenda  S.  1G0. 
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zahl  der  Streckengleise  vor  dem  Bahnhof  ans  örtlichen  GrUnden  eingeschränkt  werden 
maß,  ist  sorgfältig  zu  prüfen,  in  welcher  Weise  eine  Vereinigung  erfolgen  soll.  Mttssen 
beispielsweise  die  vier  Hauptgleise  von  zwei  zweigleisigen  Bahnen  auf  drei  vermindert 
werden,  so  kann  man  entweder  die  beiden  Einfahrgleise  selbständig  einfuhren  und 
sich  mit  einem  Ausfabrgleis  begnügen,  oder  umgekehrt.  Im  ersten  Falle  ist  jeder- 
zeit eine  gefahrlose  Einfahrt  von  beiden  Bahnen  her  möglich,  dagegen  können  Züge 
dorthin  sich  nur  in  gewissen  Abständen  von  etwa  3 — 5  Minuten  folgen.  Im  zweiten  Fall 
kann  die  Ausfahrt  nach  beiden  Bahnen  gleichzeitig  erfolgen,  nicht  dagegen  die 
Einfahrt.  Für  den  Betrieb  dürfte  es  nur  dann  zweckmäßiger  sein,  die  Ausfahrgleise 
zu  verdoppeln,  wenn  —  wie  das  vielfach  vorkommt  —  die  abfahrenden  Züge  sich 
dichter  zusammendrängen  als  die  ankommenden.  Anderseits  ist  zu  beachten,  daß 
bei  abfahrenden  Zügen  Verspätungen  selten  sind,  die  Zugfolge  daher  genau  inne- 


Zusammenstellung  XVII. 


Lfde. 
Nr. 

Name 
des  Bahnhofs 

Ort 

Anzahl  der 
Strecken- 
gleise 

Anzahl  der 
Bahnsteig- 

gleiee 

Verhältnis 

Bemerkungen 

1 

Anhalter  Bahnhof 

Berlin 

1 : 3.5 

|  Bei  außergew.Ver- 
kehr  wird  noch  ein 

2 

Stettiner  > 
[Fernbahnhof, 

> 

4 

1 : 2.25 

l8tea  Gleis  benutzt. 

3 

Lehrter  Bahnhof 

» 

2 

4 

1  : 2,0 

4 

Potsdamer  » 

• 

8 

10 

1 :  1,25 

einschl.  Ring-,  Vor- 

5 

Hauptbahnhof  u. 

ort- u.Wannseebhf. 

Starnbergcrbhf. 

MUnchcn 

14 

25 

1:1.8 

« 

Gare  de  Lyon 

Pari» 

4 

12 

1  :8,0 

7 

Staatebahnhof 

Tricst 

3 

5 

1:1.7 

8 

Central  Station 

Glasgow 

6 

13 

1:2.17 

9 

Waterloo  Station 

London 

6 

16 

1 : 2,67 

nach  Minutes  of 

10 

Liverpool 
Street  Station 

» 

6 

18 

1  : 3.00 

ProceedingB  of  the 
Inst,  of  Civil  Eng. 

„ 

Euston 

» 

4 

13 

1 : 3,25 

Bd.  176,  S.  151. 

12 

St.  Pankras 

» 

9 

1  : 3,00 

gehalten  und  dadurch  eine  große  Leistungsfähigkeit  erzielt  werden  kann;  bei  an- 
kommenden Zügen  sind  dagegen  Verspätungen  häufiger;  in  Bolchen  Fällen  würde 
natürlich  die  Zusammenfassung  der  Einfahrgleise  zu  einem  gemeinsamen  Gleis  beson- 
ders stören.  Dazu  kommt,  daß  an  der  Vereinigungstelle  zweier  Einfahrten  die  Ge- 
fahr eines  Zusammenstoßes  sich  nicht  immer  mit  Sicherheit  vermeiden  läßt.  Nach 
alledem  dürfte  die  Anordnung  mit  zwei  Einfahrten  und  einer  Ausfahrt  den  Vor- 
zug verdienen. 

Werden  mehr  als  zwei  Strecken  selbständig  in  einen  Kopfbahnhof  eingeführt, 
so  wird  der  Linienbetrieb  dem  Richtungsbetrieb  meist  vorgezogen.  Die  Abstellgleise 
werden  dann  wohl  in  einzelne  Gruppen  zusammengefaßt  und  zwischen  die  zuge- 
hörigen Hauptgleise  gelegt,  um  beim  Ein-  und  Aussetzen  Hauptgleiskreuzungen  mög- 
lichst zu  vermeiden.  Dagegen  ist  es  nicht  üblich,  in  gleicher  Weise  auch  die  Loko- 
motivschuppenanlagen für  jede  Strecke  gesondert  anzulegen,  man  vereinigt  sie  vielmehr 
aus  wirtschaftlichen  und  betrieblichen  GrUnden  möglichst  an  einer  Stelle.  Freilich 
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werden  durch  die  zahlreichen  Lokomotivfahrten  die  Hauptgleise  oft  gesperrt,  sofern 
man  nicht  die  Lokomotivverbindun<ragleiBe  schienenfrei  unter  oder  Uber  den  Haupt- 
gleisen hinwegftthrt.  Baut  man  aber  derartige  Verbindungsgleise,  so  kann  man  auch 
noch  einen  Schritt  weitergehen  und  in  Verbindung  mit  dem  Lokomotivschuppen  einen 
gemeinsamen  Abstellbahnhof  anlegen.  Zuweilen  wendet  man  auch  ein  gemischtes 
Verfahren  an.  Man  errichtet  in  der  Nähe  der  Bahnsteige  zwischen  den  Hauptgleisen 
Abstellgleise,  lediglich  für  solche  Züge,  die  nur  einer  geringen  Reinigung  oder  Umbil- 
dung bedürfen,  außerdem  schafft  man  noch  in  größerer  Entfernung  eine  besondere  An- 
lage, den  Abstellbahnhof,  nach  dem  die  Züge  mit  längerem  Aufenthalt  Uberfuhrt  werden. 

Eine  systematische  Erörterung  wUrde  hier  zu  weit  fuhren.  Es  sollen  lediglich 
zwei  bemerkenswerte  Beispiele,  nämlich  die  Gleisentwicklung  nördlich  vom  Stettiner 
Bahnhof  in  Berlin  und  der  Entwurf  fUr  die  Umgestaltung  des  Hauptbahnhofes  München, 
kurz  mitgeteilt  werden. 

ß)  Beispiele. 

1.  Berlin,  Stettiner  Bahnhof. 

Der  Stettiner  Bahnhof  in  Berlin  (Abb.  343)  liegt  am  Ende  einer  zweigleisigen 
Fernstrecke  (dicke  Linien)  und  einer  zweigleisigen  Vorortstrecke  (dUnne  Linien),  die 
getrennte  Empfangsgebäude  besitzen.  Jede  dieser  Einzelstrecken  dient  dem  Verkehr 
von  drei  verschiedenen  Bahnen,  die  sich  in  größerer  Entfernung  vom  Endbahnhof 
vereinigen,  nämlich  der  Stettiner  Bahn,  der  Nordbahn  und  der  Eremmener  Bahn.  Die 
Stettiner  Bahn  und  die  Nordbahn  sind  viergleisig  ausgebaut.  Ein  Gleispaar  dient 
■dem  Vorort-,  das  andere  dem  Fern-  und  Güterverkehr.  Auf  der  zweigleisigen  Krem- 
mener Bahn  verkehren  bis  zur  Vereinigung  mit  der  Nordbahn  Fern-  und  Vorort- 
züge auf  denselben  Gleisen.  Der  Fernbahnhof  hat  nenn  Bahnsteiggleise,  der  Vorort- 
bahnhof nur  vier.  Diese  beiden  Bahnhöfe  liegen  in  verschiedener  Höhe,  doch  sind  die 
Hauptgleise  in  geringer  Entfernung  davon  gleich  hoch  gelegt,  so  daß  eine  Kreuz- 
verbindung eingelegt'  werden  konnte.  Der  den  drei  Bahnen  gemeinsame  Verschiebe- 
bahnhof Pankow  (s.  Handb.  d.  Ing.-Wissensch.  V,  4,  1,  S.  108)  liegt  an  der  Stettiner 
Bahn.  Er  ist  durch  eine  eingleisige  Strecke  mit  der  Nordbahn  und  dadurch  auch 
mit  der  Kremmener  Bahn  verbunden.  Die  Ortsgüteranlagen  liegen  an  zwei  getrenn- 
ten Stellen,  z.  T.  neben  dem  Stettiner  Fernbahnhof,  z.  T.  an  der  Stelle  des  ehe- 
maligen Nordbahnhofs.  Sie  sind  durch  besondere  Gleise  an  den  Verschiebebahnhof 
Pankow  angeschlossen.  Die  Eilgüteranlagen  liegen  auf  dem  Ortsgüterbahnhof  der  Stet- 
tiner Bahn;  daselbst  entspringen  und  endigen  auch  die  EilgüterzUge.  Zwischen  dem 
Stettiner  Bahnhof  und  Pankow  wird  die  viergleisige  Berliner  Ringbahn  gekreuzt, 
deren  nördliches  Gleispaar  dem  Personenverkehr  dient,  während  das  südliche  nur 
von  Güterzügen  benutzt  wird.  Der  Gemeinschaftsbahnhof  Gesundbrunnen  dient  ledig- 
lich dem  Umsteigeverkehr;  ein  Übergang  von  Personenzügen  zwischen  Stettiner  Bahn 
nnd  Ringbahn  findet  nicht  statt.  Auf  dem  Endbahnhof  in  Berlin  liegen  die  Abstellgleise 
für  den  Vorortverkehr  zwischen  den  Hauptgleiseu,  diejenigen  für  den  Fernverkehr 
südlich  der  Hauptgleise  auf  der  Abfahrseite.  Die  Lokomotiven  des  Fernverkehrs 
sind  zum  größten  Teil  auf  dem  Bahnhof  Gesundbrunnen  untergebracht,  die  Loko- 
motiven  des  Nahverkehrs  dagegen  auf  dem  Vorortbahnhof99). 

»)  Vgl.  auch  Bathmann,  Die  Entwicklung  der  Etsenbahnanlagen  im  Norden  von  Berlin  seit  dem 
Jahre  i890,  Zeitschr.  f.  Bauw.  1903,  S.  2Ä3,  479.  Der  Entwurf  zur  Umgestaltung  stammt  von  dem  verstor- 
bnen Oberbaurat  Bathmann. 
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2.  Hauptbahnhof  München  (Umbanentwurf). 

Der  Haoptbahnhof  München  ist,  streng  genommen,  kein  reiner  Eudbahnhof,  da 
einzelne  Zuge  auf  ihm  ihren  Lauf  fortsetzen,  insbesondere  auch  viele  Kurswagen  von 
einem  Zug  auf  einen  andern  umgesetzt  werden.  Er  soll  trotzdem  hier  bei  den  End- 
bahnhöfen besprochen  werden,  da  der  Verkehr  der  endigenden  und  beginnenden  Zuge 
beträchtlich  Uberwiegt.  Der  Bahnhof  ist  an  der  Grenze  seiner  Leistungsfähigkeit  ange- 
langt und  soll  erweitert  werden.  Der  von  Regierungsrat  Dantscher  bearbeitete  Umban- 
entwurf vom  Sept.  1911  ist  in  Abb.  344  schematisch  dargestellt.  Ein  genauer  Plan  ist 
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in  der  Deutschen  Bauzeitung  1911  Nr.  97  sowie  in  der  Denkschrift  Uber  den  Münchener 
Hauptbahnhof  (Beilage  L  zu  den  Verhandlungen  der  Kammer  der  Abgeordneten  1911) 
enthalten;  die  systematische  Skizze  in  Abb.  344,  die  danach  entworfen  ist,  gibt  nnr 
die    allgemeinen  Verhältnisse 
wieder  und  macht  auf  Genauig- 
keit im  einzelnen  keinen  An- 
spruch. 

Der  Personenbahnhof  glie- 
dert sich  in  drei  Hauptteile:  den 
eigentlichen  Hauptbahnhof  in 
der  Mitte,  den  Starnberger  und 
den  Holzkirchener  Bahnhof  an 
den  Seiten.  Der  mittlere  Teil 
dient  zur  Aufnahme  der  vier 
zweigleisigen  Bahnen  vom  Ost- 
bahnhof {Rosenheim,  Simbach), 
Pasing  (Augsburg,  Buohloe, 
Herrsching),  Allach  (Ingolstadt) 
and  Moosach  (Landshut).  Der 
Starnberger  Bahnhof  soll  dem 
Verkehr  nach  Starnberg  (Gar- 
misch—Partenkirchen und  Ko- 
chel) und  dem  Vorortverkehr 
nach  Pasing  und  weiter  nach 
Planegg— Gauting,  Fürstenfeld- 
bruck— Grafrath,  Maisach  und 
Aubing  dienen.  Der  Holzkir- 
chener Bahnhof  dagegen  wird 
den  Verkehr  nach  Mittersendling 
(Großhesselohe  und  Holzkirchen) 
zu  bewältigen  haben.  Der  Haupt- 
bahnbof  soll  16,  der  Starnberger 
Bahnhof  10  und  der  Holzkir- 
chener Bahnhof6  Bahnsteiggleise 
erhalten.  Der  Verschiebebahn- 
hof und  der  Abstellbahnhof  be- 
finden sich  auf  der  einen  Seite 
der  Personengleise.  Auf  der- 
selben Seite  liegen  auch  die 
Güterschuppen  und  Freilade- 
gleise, während  der  Eilgttterbahn- 
hof  auf  der  Gegenseite  geplant  ist. 

Die  Lokomotivschuppen  (in  der  Skizze  ist  nur  einer  angedeutet)  liegen  zwischen 
den  Personengleisen  zum  Ostbahnhof  und  den  Ferngleisen  nach  Pasing.  Zur  Ver- 
bindung zwischen  dem  Verschiebebahnhof  und  dem  Abstellbahnhof  einerseits,  den 
Bahnsteiggleisen  und  den  Ortegüteranlagen  anderseits  dienen  vier  Gleispaare:  die 
südlichen  Güterverbindungsgleise  (am  oberen  Rande  der  Abbildung),  die  südlichen 


^Starnberger 
Bahnhof 


Hauptbahnhof 
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Personenzugverbindungsgleise  (etwa  in  der  Mitte),  die  nördlichen  Personenzugver- 
bindungsgleise (weiter  unterhalb)  und  schließlich  die  nördlichen  Gttterverbindungs- 
gleise  (am  unteren  Rande).  Die  Lokomotivschuppenanlage  ist  durch  besondere 
Lokomotivgleise  mit  den  Bahnsteiggleiscn  und  dem  Verschiebebahnhof  sowie  dem 
Abstell  bah  nhof  verbunden. 


1.  Mit  zwei  einmündenden  Linien. 

Laufen  in  einen  Kopfbahnhof  zwei  Bahnen  nach  Abb.  345  ein  und  sollen  Züge 
von  der  einen  auf  die  andere  übergehen,  so  entstehen  Kreuzungen  von  Fahrwegen. 


Bei  der  in  Abb.  345  dargestellten  Anordnung  läßt  man  durchgehende  Züge  meist  in 
das  gewöhnliche  Einfahrgleis  einlaufen,  also  Züge  von  a  in  Gleis  1,  von  b  in  Gleis  3 
und  leitet  sie  erst  bei  der  Ausfahrt  nach  der  andern  Strecke  Uber.  Man  vermeidet 
dadurch  Kreuzungen  bei  der  Einfahrt,  hat  aber  den  Nachteil,  daß  Züge  nach  gleichen 

Zielen   von  verschiedenen 


Buhnsteigfdeisen  abfahren. 
Bei  der  Ausfahrt  nach  a  ans 
Gleis  3  werden  Hanptgleise 
nicht  gekreuzt,  dagegen  bei 
der  Ausfahrt  nach  b  aus 
Gleis  lderen  zwei.  Außerdem 
schließen  sich  diese  beiden 
Fahrten  gegenseitig  aus.  Bei 
geringem  Übergangsverkehr 
ergeben  sich  bei  derartigen 
Hahnhöfen  keine  sonderli- 


chen Schwierigkeiten.  Viel 

ungünstiger  liegen  aber  die  Verhältnisse  bei  Bahnhöfen  mit  Richtungsbetrieb  (Abb.  346), 
besonders  dann,  wenn  —  wie  auf  vielen  älteren  Bahnhöfen  —  bei  der  Ausbildung 
des  Empfangsgebäudes  eine  scharfe  Trennung  zwischen  Ankunft  und  Abfahrt  durch- 
geführt war.  Hier  ließ  man  früher  einen  durchgehenden  Zug  a—b  zunächst  in  Gleis  1 
einlaufen,  setzte  ihn,  nachdem  die  Reisenden  für  den  Ort  ausgestiegen  waren,  vor 
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der  Abfahrt  auf  die  andere  Seite  nach  Gleis  4  um  und  nahm  dort  die  neu  hinzu- 
kommenden Reisenden  wieder  auf100}. 

Will  man  beim  Übergang  Hauptgleiskreuznngen  vermeiden,  so  muß  man  die 
GleiBe  der  einen  Bahn  in  der  Fahrrichtung  vertauschen  und  neben  die  zugehörigen 
Gleise  der  andern  legen.  Eine  einfache  Lösung  stellt  Abb.  347  dar;  Bauwerk  I  dient 
zur  Vertauschung  der  Gleise  von  b\  Bauwerk  II  beseitigt  die  Kreuzung  des  Ausfabr- 
gleises nach  a  mit  dem  Ausfahrgleis  nach  b,  das  neben  die  Einfahrt  von  a  gelegt 
ist.  Durchlaufende  Züge  von  a  fahren  in  Gleis  1  ein  und  Uber  die  Verbindung  x — y 
nach  b  aus;  ebenso  fahren  Zttge  von  b  nach  Gleis  4  und  weiter  über  w — v  nach  a. 
Beginnende  Zuge  nach  b  fahren  von  Gleis  2,  solche  nach  a  von  Gleis  3  ab.  Reisende 
nach  a  benutzen  also  stets  denselben  Bahnsteig  A,  ebenso  die  nach  b  den  Bahn- 
steig B.  Bei  der  Anordnung  nach  Abb.  347  kommt  man  mit  zwei  Gleisüberschnei- 
dungen aus;  es  ergibt  sich  aber  der  Nachteil,  daß  kehrende  Züge  (von  a  nach  a,  oder 
b  nach  6}  stets  ein  Hauptgleis  Uberkreuzen  müssen. 

Die  Gruppierung  der  vier  Hauptgleise  läßt  sich  auch  in  anderer  Weise  durch- 
führen. Beispielsweise  kann  man  die  Gleise  einer  Bahn  zusammen  in  die  Mitte  legen, 
die  der  andern  dagegen  nach  außen;  hierbei  können  die  mittleren  oder  die  äußeren 
Gleise  in  der  Fahrrichtung  vertauscht  werden.  Es  ergeben  sich  acht  verschiedene 
Möglichkeiten,  die  in  Abb.  347—354  dargestellt  sind. 

Solange  auf  beiden  Strecken  nur  durchlaufende  Züge  verkehren,  sind  alle  acht 
Anordnungen  vom  Standpunkte  des  Betriebes  aus  gleichwertig.  Verkehren  auf  einer 
Strecke  außerdem  Nahzüge,  die  auf  dem  Bahnhof  kehren,  so  sind  diejenigen  zu  be- 
vorzugen, bei  denen  die  Hauptgleise  dieser  Strecke  nebeneinander  liegen,  also  für 
Kebrzüge  von  und  nach  a  die  Gleisanlagen  nach  Abb.  348  und  350,  für  Kehrzüge 
von  und  nach  b  solche  nach  Abb.  349  und  351. 

Bei  allen  Anordnungen,  bei  denen  die  Gleise  einer  Strecke  zusammen  in  der  Mitte 
liegen  (symmetrische  Anordnung),  sind  drei  durch  Brücken  zu  beseitigende  Über- 
kreuzungen von  Hauptgleisen  vorbanden  (Abb. 348—  351).  Dagegen  erfordern  die  übrigen 
Bahnhöfe  (mit  verschränkter  Gleislage)  entweder  zwei  Gleisüberschneidungen  (Abb.  347 
und  353)  oder  deren  vier  (Abb.  352  und  354).  Bei  einzelnen  Anordnungen  kann  man 
unter  günstigen  örtlichen  Verhältnissen  die  Vertuschung  der  Hauptgleise  einer  Strecke 
sowie  die  Überkreuznng  der  andern  zu  einem  Bauwerk  vereinigen  (Abb.  355) ;  dies 
kann  z.  B.  bei  Bahnhöfen  nach  Abb.  347,  348  und  349  möglich  sein.  Wo  getrennte 
Bauwerke  nötig  sind,  sucht  man  sie,  wie  auch  in  den  Skizzen  angedeutet,  möglichst 
nahe  aneinander  zu  legen,  besonders  dann,  wenn  die  von  den  einzelnen  Strecken 
umklammerten  Flächen  nicht  zur  Anlage  von  Abstellgleisen,  Verschiebebahnhöfen, 
Lokomotivschuppen  u.  dergl.  ausgenutzt  werden.  Trifft  dieser  letzte  Fall  zu,  so  ist 
eine  Hinausschiebung  des  Vertauschungsbauwerks  dagegen  unter  Umständen  recht 
vorteilhaft,  weil  dadurch  bequeme  Gleisentwicklungen  möglich  werden. 

Welche  von  den  oben  angedeuteten  Lösungen  in  einem  bestimmten  Fall  in  Frage 
kommt,  hängt  von  mannigfachen  Umständen  ab;  von  Bedeutung  sind  die  Steigungs- 
und KrUmmungsverbältnisse  der  Bahnen,  ferner  die  Kreuzungen  mit  Wasserläufen, 
städtischen  Straßen  u.  dergl. 


»<»)Z.  B.  auf  den  Uteren  Bahnhören  in  Prag  und  in  Budapest.  Vgl.  E.  Reitler,  Die  österreichischen 
Bahnhofsaiilagen  in  ihrer  Entwicklung  (1838—1*98).  Sonderabdruck  aus  Geschichte  der  Eisenbahnen  der 
österr. -ungar.  Monarchie  Bd.  2,  Wien  1898,  S.  332. 
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Die  Ausbildung  eines  Zwischenbabnbofes  in  Kopfform  soll  an  Hand  eines  Bei- 
spiels (Abb.  356)  zunächst  näher  erläutert  werden.  Es  sei  hierbei  angenommen,  daß 
die  ZUge  von  a  sämtlich  nach  b  weitergehen,  während  von  b  her  ein  Teil  der  Zlige 
endigt  and  abgestellt  wird;  es  sind  daher  die  Gleise  von  b  in  die  Mitte  gelegt.  Der 
Betrieb  gestaltet  sich  folgendermaßen: 

1.  Durchgehende  ZUge  von  a  nach  b  laufen  in  Gleis  4  ein  und  fahren  Uber 
x—y  nach  b  aus;  folgen  zwei  Züge  hintereinander  in  dichtem  AbBtande,  so  leitet 
man  den  ersten  bei  der  Einfahrt  Uber  die  Verbindung  l — k  nach  Gleis  3;  dann  be- 
rührt er  bei  der  Ausfahrt  den  Weg  des  von  a  nachfolgenden  Zages  nicht.  Um  den 
abfahrenden  Reisenden  das  Zurechtfinden  zu  erleichtern,  empfiehlt  es  sich,  zwischen  den 
Gleisen  3  und  4  wie  in  Abb.  357  einen  gemeinsamen  Bahnsteig  anzulegen,  der  dann» 
nur  für  die  Abfahrt  nach  b  dient. 

2.  Durchgehende  ZUge  von  b  nach  a  fahren  in  Gleis  2  ein  und  Uber  w—v 
nach  a  aus;  bei  dichter  Zugfolge  benutzt  man  für  den  ersten  Zug  zur  Einfahrt  Gleis  1 
(Uber  s—r),  für  den  zweiten  Gleis  2. 


Abb.  366.    Zwiiebtntakihof  tn  Kopfform  nit  teilweise  endigendem  VefkeJir 


3.  Endigende  ZUge  von  b  laufen  stets  in  Gleis  2  ein  und  werden  von  hier 
rückwärts  nach  dem  Abstellbahnhof  gedruckt.  Folgt  auf  einen  endigenden  Zug  von 
b  unmittelbar  ein  durchgehender  Zug  b— o,  so  läßt  man  diesen  in  Gleis  1  einlaufen. 
Will  man  hierbei  das  ZurttckdrUcken  eines  Leerzuges  aus  Gleis  2  nicht  stören,  so 
muß  man  für  die  Einfahrt  von  b  in  Gleis  1  die  Verbindung  t—u  schaffen,  oder  aber 
ein  besonderes  Verbindungsgleis  zum  Abstellbahnhof  anlegen,  das  zwischen  Gleis  2 
und  3  verläuft  und  etwa  bei  w  an  das  Gleis  2  angeschlossen  ist 

4.  Beginnende  Züge  nach  b  werden  aus  den  Abstellgleisen  in  Gleis  3  ein- 
gesetzt. Will  man  beim  Einsetzen  nicht  die  Ausfahrt  aus  Gleis  4  nach  b  stören,  so 
muß  man  für  diese  die  Verbindung  p— q  vorsehen,  oder  aber  das  Einsetzen  mittels 
eines  besonderen  zwischen  Gleis  2  und  3  liegenden  Gleises  bewirken,  das  etwa  am 
Ende  des  Bahnsteiges  au  Gleis  3  angeschlossen  werden  kann. 

5.  Kehrzüge  der  Strecke  von  und  nach  b,  die  nicht  zum  Abstellbahnhof 
überfuhrt  werden,  benutzen  bei  der  Einfahrt  oder  Ausfahrt  die  Kreuzverbindungen 
zwischen  Gleis  2  und  3. 

Endigen  ausnahmsweise  Züge  der  Strecke  von  o,  so  kann  man  sie  in  Gleis  4 
einlaufen  lassen  und  dann  Uber  x—y  zum  Abstell bahnhof  befördern;  oder  man  läßt 
sie  Uber  l—k  nach  Gleis  3  laufen  und  setzt  sie  von  hier  aus  zurück.  Entspreebend 
benutzt  man  für  beginnende  Züge  nach  a  die  Gleise  1  oder  2.  Für  KebrzUge  von 
a  nach  a,  die  nicht  umgesetzt  werden  sollen,  sind  noch  besondere  Verbindungen  nötig. 

17* 
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Legt  man  z.  BJ  die  Weichenverbindung  l — m  ein,  so  kann  ein  Zug  von  a  bei  der 
Einfahrt  Ober  m — /  nnd  die  Kreuzverbindung  zwischen  Gleis  2  and  3  direkt  nach 
Gleis  2  an  den  Abfahrbahnsteig  geleitet  werden.  Will  man  bei  der  Einfahrt  Kreu- 
zungen vermeiden,  so  wird  die  Verbindung  n—o  nötig.  Ein  Zag  von  a  fährt  dann 
in  Gleis  4  ein  and  ttberx-y,  die  Kreuzverbindung  zwischeo  Gleis  2  und  3,  und  n— o 


1  -. 


Abb.  367.    ZwiMtitobtliahof  i.  Kopfform  mit  nnr  iwei  Biho*teiKlei»en. 


nach  a  wieder  aus.  Die  Herstellung  der  Verbindungen  l—m  und  n—o  hat  den  Vor- 
teil, daß  man  nun  von  jedem  Streckengleis  in  jedes  Bahnsteiggleis  und  umgekehrt 
gelangen  kann  (Notverbindungen). 

In  Abb.  356  sind  die  einzelnen  Gleisverbindungen  weit  auseinandergezogen,  um 
die  Skizze  deutlicher  zu  machen;  in  Wirklichkeit  ist  es  zweckmäßig,  sie  möglichst 
nahe  zusammenzurücken.  Ferner  sind  der  Deutlichkeit  halber  die  Wartegleise  für 
die  WechBellokomotiven,  die  Abstellgleise  fttr  Bereitschaftswagen  usw.  weggelassen. 


Abb.  358.     Zwi.chenUbnhof  in  Kopfform  mit  teilweise  eDdiKeodem  Verkehr. 

Ist  der  Verkehr  auf  dem  Bahnhof  verhältnismäßig  schwach,  so  begnügt  man  sich 
u.  U.  mit  nur  zwei  Bahnsteiggleisen  (nach  Abb.  357};  doch  erscheint  diese  Beschrän- 
kung nicht  empfehlenswert,  da  sie  die  Leistungsfähigkeit  der  Strecken  beeinträchtigt. 
Eine  solche  Anlage  kommt  ferner  dort  in  Frage,  wo  alle  Züge  oder  die  überwiegende 
Mehrzahl  nach  ganz  kurzem  Aufenthalt  weiterfahren,  also  bei  Nah  Verkehrslinien.  Ander- 
seits kann  es  bei  sehr  dichtem  Verkehr  nötig  werden,  mehr  als  vier  Bahnsteiggleise 
anzuordnen.    In  Abb.  358  ist  eine  Anlage  mit  sechs  Bahnsteigglcisen  dargestellt. 
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Bahnsteig  A  und  C  sind  für  durchgehende  Züge,  Bahnsteig  B  ist  Air  endigende  uder 
kehrende  ZUge  bestimmt.  . 

Verkehren  auf  der  Strecke  von  a  außer  den  durchgehenden  Zügen  auch  solche, 
die  auf  dem  Bahnhof  endigen,  entspringen  oder  kehren,  so  ist  die  Lösung  nach 
Abb.  358  nicht  besonders  zweckmäßig,  da  bei  den  Fahrten  dieser  Züge  von  und 
znm  Abstellbahnhof,  sowie  beim  Kehren  viele  Hanptgleise  gekreuzt  werden  müssen. 
Will  man  diese  Krenzangen  beseitigen,  so  kann  man  den  Abstellbahnhof  von  den 
Bahnsteiggleisen  abrücken  und  schienenfreie  Verbindungen  zwischen  beiden  herstellen 
(s.  unten).  Sollen  die  Abstellgleise  aber  dicht  an  den  Bahnsteigen  liegen,  so  kann 
man  sie  nach  Abb.  359  in  zwei  Gruppen  zwischen  die  linienweise  geordneten  Haupt- 
gleise legen.  Für  die  durchgehenden  Züge  (Eckverkebr)  muß  man  eine  besondere, 
draußen  abzweigende  Verbindung  schaffen.  (Die  in  Abb.  359  dargestellte  Überkrenzung 
beider  Bahnen  ist  nur  ausnahmsweise  nötig.) 


Die  Benutzung  der  Bahnsteiggleise  ist  folgendermaßen  gedacht: 


Endigende  Züge  von  b  Gleis  1 

Beginnende    »     nach  b   »  2 

Endigende    >     von  a   »  4 

Beginnende  »     nach  a   •  5 

Durchgehende  Züge  b—a   »  6 

,  »    a — b   »  3 

Kehrende  Züge  von  a  5 

>  »      »    b   »2 


Bei  dieser  Fahrordnung  fahren  alle  Züge  nach  a  vom  Bahnsteig  A,  alle  Züge 
nach  b  vom  Bahnsteig  C  ab. 

Der  Einfachheit  wegen  wurde  bisher  angenommen,  daß  bei  den  Zügen,  die  anf 
dem  Bahnhof  kopfmachen,  der  Schutzwagen  nicht  umgesetzt  wird.  Dies  ist  z.  B. 
dann  zulässig,  wenn  der  Zug  an  der  Spitze  und  am  Schluß  je  einen  Packwagen 
führt  oder  wenn  an  dem  einen  Ende  der  Fackwagen,  am  andern  der  Postwagen  als 
Schutz  wagen  läuft  Man  hilft  sich  auch  dadurch,  daß  die  Lokomotive,  die  den  Zug 
herausbefördert,  einen  neuen  Schutzwagen  auf  der  Station  ansetzt,  z.  B.  einen  Post- 
wagen, der  erst  anf  dem  Kopfbahnhof  seinen  Lauf  beginnt.  Soll  dagegen  der  mit- 
gebrachte Schutz  wagen  umgesetzt  werden,  so  ist  am  Ende  des  Einfahrgleises  eine 
Weichenverbindung  mit  einem  Nachbargleis  erforderlich;  dies  kann  entweder  ein 
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Hauptgleis  oder  ein  besonderes  >Rücklaufgleis«  sein,  wie  solche  indes  neuerdings 
selten  ausgeführt  werden  (Abb.  360).  Hierbei  ergeben  sich  verschiedene  Unzuträg- 
lichkeiten: um  das  Umsetzen  des  Schutzwagens  vornehmen  zu  können,  darf  der  Zug 
nicht  zu  nahe  an  das  Ende  des  Gleises  heranfahren.  Soll  beispielsweise  eine  Lokomotive 
mit  einem  vierachsigen  Packwagen  umsetzen  können,  so  muß  die  Länge  y  (Abb.  360) 
rund  40  m  betragen.  Daraus  ergibt  sich  die  Entfernung  zwischen  dem  Prell  bock 
und  dem  Standort  des  ersten  Personenwagens  zu  etwa  80  m.  Ist  der  Zug  mit  zwei 
Lokomotiven  bespannt,  so  darf  die  Spitze  der  zweiten  Lokomotive  beim  Anhalten 


Rüeklaufgl- 


Gepschsteig 

II— 

< 

> 

Bahnsteig 

Abb.  360.    Darth.ehMiduog  de.  Gepick.teip»  dnrch  ein  Racklaofgleis. 

das  Merkzeichen  nicht  tiberschreiten.  Der  Abstand  des  ersten  Personenwagens  ist 
dann  rund  y  30  =  110  m  vom  Prellbock.  Dadurch  entstehen  für  die  ab-  und  zu- 
strömenden Reisenden  sehr  weite  Wege.  Ein  zweiter  Übelstand  ergibt  sich  in  dem 
Fall,  daß  das  Gleis  auf  der  einen  Seite  einen  besonderen  Gepäckbabnsteig  erhalten 
soll,  dieser  wird  dann  durch  das  KUcklaufgleis  schräg  durchschnitten:  er  muß  des- 


Abb.  361.    Konfbihnhof  mit  entfernt  liegendem  Ab.tellbihnnof. 


halb  an  der  Durchschneidungstelle  auf  Schienenoberkante  herabgeführt  werden, 
auch  entstehen  breite  Spurrillen  im  Gepäckbahnsteig,  die  besonders  breitgeformte 
Rader  an  den  Gepäckkarren  erfordern. 

Legt  mau  bei  einem  Kopfbahnhof  am  Endpunkt  einer  zweigleisigen  Bahn  die 
Abstellgleise  nicht  in  unmittelbarer  Nähe  der  Bahnsteige  an,  sondern  errichtet  in 
größerer  Entfernung  einen  Abstellbahnhof,  der  durch  eine  besondere  zweigleisige 
Strecke  mit  den  Bahnsteiggleisen  in  Verbindung  steht,  so  erhält  man  Anlagen,  wie 
eine  in  Abb.  361  dargestellt  ist.  Die  Leerzuge  werden  durch  eine  Verschiebeloko- 
motive vom  Abstellbahnhof  Uber  Gleis  3  an  den  Abfahrbahnateig  gesetzt;  ebenso 
werden  die  Wagensätze  der  angekommenen  Zuge  durch  eine  Verschiebelokomotive 
Uber  Gleis  2  zum  Abstellbahnhof  herausbefördert.  Der  Betrieb  spielt  sich  fast  genau 
in  der  gleichen  Weise  ab,  wie  auf  den  bisher  behandelten  Zwischenbahnhöfen  in  Kopf- 
form ;  man  kann  also  diesen  Endbabnhof  als  Zwischenbahnhof  der  Strecke  von  a  znm 
Abstellbahnhof  auffassen.  Die  zweckmäßigste  Gestaltung  derartiger  Bahnhöfe  mit 
Rücksicht  auf  eine  möglichst  große  Leistungsfähigkeit  der  Bahnsteiggleise  ist  von 
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Schroeder101)  ausführlich  erörtert  worden.  Ein  Bahnhof  nach  seinem  Vorschlag 
ist  in  Abb.  362  dargestellt.  Fttr  die  Ankunft  nnd  für  die  Abfahrt  sind  je  zwei 
•Gleise  vorgesehen,  die  einen  Bahnsteig  umfassen.  Die  Trennung  der  beiden  Ein- 
fahrgleise und  die  Vereinigung  der  beiden  Aus- 
fahrgleise findet  nicht  unmittelbar  an  den  Enden 
■der  Bahnsteige,  sondern  erst  in  größerer  Ent- 
fernung bei  x  und  y  statt.  Die  Verbindungsgleise 
vom  und  zum  Abstellbahnhof  liegen  zwischen 
den  beiden  Einfahr-  und  den  beiden  Ausfahr- 
gleisen nnd  sind  an  den  Enden  des  Bahnsteiges 
durch  Weichen  angeschlossen. 

Die  Verschiebelokomotive,  die  den  Zog  aus 
den  Bahnsteiggleisen  herausholen  soll,  steht  bei 
x  in  einem  Lokomotivgleis  und  folgt  dem  Zug 
bei  der  Einfahrt  langsam  nach.  Sie  wird  so- 
fort nach  dem  Halten  an  ihn  angekuppelt, 
während  die  Zuglokomotive  losgehängt  wird. 
Bei  der  Überführung  des  Zuges  zum  Abstellhahn- 
hof, die  auf  dem  durch  Doppelpfeil  bezeich- 
neten Gleis  erfolgt,  arbeitet  dann  die  Zugloko- 
motive als  Schiebelokomotive.  Ein  Zug,  der 
abgehen  soll,  wird  von  einer  Verschiebeloko- 
motive  in  eines  der  Abfahrgleise  gezogen.  Bei 
der  Ausfahrt  dient  sie  als  Schiebelokomotive, 
bis  die  zugelassene  Geschwindigkeit  erreicht  ist. 
Sie  verläßt  dann  das  Hauptgleis  bei  w  und 
läuft  Uber  ein  Verbindungsgleis  zum  Abstell- 
bahnhof, wo  der  Lokomotivschuppen  sich  be- 
findet. Die  Gleisverbindung  bei  w  ist  so  aus- 
gebildet, daß  Spitzweichen  vermieden  werden. 
Bei  der  Berechnung  der  Leistungsfähigkeit 
werden  folgende  Annahmen  gemacht: 

Größte  Zuglänge   300  ra 

Bremsverzögerung  0,6  m/Sek.2 

Anfahrbeschleunigung  0,25  m/Sek. J 

Aufenthalt  am  Bahnsteig  nach  der  An- 
kunft oder  vor  der  Abfahrt  6  Minuten. 

Danach  ergibt  sich  die  erforderliche  Zeit 
bei  Ankunft  eines  Zuges: 

1.  Fttr  Einfahrt  120,5  Sek. 

2.  Fttr  Ausfahrt  des  Leerzuges  63,3  » 

3.  Fttr  Signalgebung  16,2  » 

200  Sek. 

Hieraus  wird  von  Schroeder  abgeleitet,  daß  bei  einem  Bahnhof  nach  Abb.  362 
ein  Dauerbetrieb  mit  einer  Zugfolge  von  5  Minuten  möglich  sei.  Die  große  Leistungs- 


toi)  Berliner  Kopfbahnhi.fe  und  ihre  Leistungsfähigkeit,  Glaser*  Aniulen  1911,  Bd.  6U,  S.  141/8. 
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fähigkeit  dieses  Bahnhofes  ist  auf  die  kurzen  Wege  bei  der  Ein-  und  Ausfahrt,  so- 
wie darauf  zurückzuführen,  daß  Krenzungen  von  Bahnsteiggleisen  mit  den  Ver- 
bindungsgleisen zum  Abstellbabnhof  vermieden  sind. 

Falls  dagegen  Kreuzungen  bestehen,  so  wird  bei  6  Minuten  Aufenthalt  die  Durch- 
führung einer  Zugfolge  von  5  Minuten  unsicher,  so  lange  nur  vier  Bahnsteiggleise 
vorgesehen  sind.  Ordnet  man  aber  noch  je  ein  weiteres  Gleis  für  Ankunft  und 
Abfahrt  an  (Abb.  363),  so  kann  man  nach  Schroeders  Untersuchungen  bei  einer 
Zugfolge  von  5  Minuten  den  Bahnhofsaufenthalt  sogar  auf  10,5  Minuten  (statt  wie 
vorher  6  Minuten)  bemessen. 

Nach  unserer  Auffassung  würde  es  sich  empfehlen,  auch  bei  den  in  Abb.  362 
und  363  dargestellten  Bahnhöfen  Notverbindnngen  einzulegen,  um  im  Bedarfsfall  die 
Bahnsteiggleise  der  Ankunftseite  auch  für  die  Abfahrt  und  umgekehrt  benutzen  zu 
können;  dadurch  würden  sich  allerdings  die  in  den  Zeichnungen  enthaltenen  Maße 
und  die  Ergebnisse  der  Rechnung  etwas  ändern. 

Ähnliche  Erwägungen,  wie  die  hier  wiedergegebenen,  wird  man  auch  für  die 
oben  besprochenen  Zwischenbahnhöfe  in  Kopfform  anstellen  können,  in  die  zwei 


Abb.  363.    Kopfbahnhof  mit  entfernt  liegendem  AbsWIlbalinhof  nach  einem  Vorschlag  ron  Schroetter. 


Linien  einmünden.  Allerdings  muß  hier  die  Ausbildung  der  Weichenverbindungen 
anders  sein,  sobald  ein  Zu-  und  Absetzen  von  Kurswagen,  Postwagen  usw.  erfolgen 
Boll.  Immerhin  wird  man  auch  hier  versuchen,  die  Weichen  in  den  von  den  Zügen 
benutzten  Hauptgleisen  möglichst  dicht  zusammenzuziehen,  um  die  Dauer  der  Fahr- 
straßenfestlegung auf  das  geringste  Maß  einzuschränken. 

2.  Zwischenbahnhöfe  in  Kopfform  mit  drei  und  mehr  einmündenden 

Linien. 

Münden  in  einen  Kopfbabnhof  drei  Linien  ein  von  a,  b  und  c  (Abb.  364),  so  sind 
folgende  sechs  Übergänge  denkbar: 

a — b  b — a 

a — c  c — a 

b — c  c — b. 

Berücksichtigt  man  zunächst  nur  die  vier  ersten,  so  kann  man  den  Bahnhof  als  einen- 
Trennungsbahnhof  ansehen,  auf  dem  die  von  a  kommende  Strecke  sich  nach  dea 
beiden  Richtungen  b  und  c  spaltet102). 

108}  Oder,  Artikel  »Bahnhöfe«  in  der  Enzyklopädie  des  Eisenbahnwesens,  herausgeg.  von  v.  Roll,  "2.  Aufl. 
Bd.  I,  Berlin  u.  Wien  1912,  S.  397. 
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Legt  man  nach  Abb.  365  die  Strecke  von  a  zwischen  die  beiden  anderen,  so 
treten  bei  den  Übergängen  a—b  und  c—a  keine  Hauptgleiskreuzungen  auf,  bei  den 


Abb.  304. 


Abb.  365. 


-» — f 


Abb.  364  O.  366.    Kopf  bihnhofe  Ar  drei  Lisi». 

Übergängen  6— a  und  a— <?  müssen  dagegen  jedesmal  zwei  Hauptgleise  gekreuzt 
werden.  Außerdem  überschneiden  sich  die  Fahrstraßen  der  übergehenden  Züge. 
Will  man  jede  Kreuzung  beseitigen,  so  darf  man  sich  nicht  mit  dem  Zwischenlegen 
der  ganzen  Strecke  be- 
gnügen, sondern  muß  Abb.  366.  ^ 
ihre  einzelnen  Gleise 
zwischen  die  andern 
achalten,  d.h.  man  muß 
die  Ausfahrgleise  nach 
b  und  c  neben  das  Ein- 
fahrgleis von  a  legen, 
ebenso  die  Einfahr- 
gleise von  b  und  c 
neben  das  Ausfabrgleis 
nach  a.  Hierbei  ent- 
stehen verwickelte  und 
kostspielige  Anordnun- 
gen. Es  sind,  ähnlich 
wie  in  Abb.  347—354, 
eine  große  Anzahl  von 
Lösungen  möglich,  von 
denen  hier  jedoch  nur 
einzelne  erörtert  werden 
sollen.  So  kann  man 
nach  Abb.  366  die  Rich- 
tungen der  Strecken- 
gleise von  b  und  c  ver- 
tauschen, oder  nach 
Abb.  367  nur  die  Gleise 
von  und  nach  a.  Ist 
auf  einer  von  beiden 
Zweigstrecken,  z.  B. 
auf  der  Strecke  von  c, 


Abb.  366  U.  367.   KopfWlmhöfe  f»r  dr«i 


(Tl«iBUiig»b»hQhOfe  in  Kopfform). 
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Abb.  3*38 


ein  starker  Nahverkehr  mit  Kehrztigen  vorhanden,  so  kann  es  zweckmäßig  sein, 
die  Hauptgleise  dieser  Strecke  nach  Abb.  368  in  die  Mitte  zu  legen.  Diese  Gleis- 
anordnung erscheint  auch  dann  vorteilhaft,  wenn  der  Durchgangsfernverkehr  zwischen 

den  Strecken  a  und  b  bedeutend, 
der  Übergang  a— c  dagegen  ge- 
ring ist,  und  wenn  ein  großer 
Teil  der  Fernzuge  von  c  auf  dem 
Bahnhof  endigt  Die  Abstellgleise 
für  die  Fernzuge  von  und  nach  c 
liegen  dann,  wie  in  Abb.  368  an- 
gedeutet, zweckmäßig  zwischen 
den  Hauptgleisen.  Ist  auf  der 
Strecke  von  c  neben  einem  star- 
ken Durchgangsverkehr  von  Fern- 
zügen nach  a  auch  ein  bedeutender 
Nahverkehr  mit  Kehrztigen  vor- 
handen, so  wird  man  u.  U.  be- 
sondere Bahnsteiggleise  für  den 
letzteren  anordnen  und  sie  bei- 
spielsweise nach  Abb.  369  in  die 
Mitte  oder  nach  Abb.  370  an  eine 
der  Außenseiten  legen;  im  letz- 
teren Fall  werden  besondereGleis- 
verbindungen  mit  der  Strecke 
erforderlich. 

Sollen  außer  den  Übergängen 
a— b,  b—a,a—c,  c — o  noch  regel- 
mäßige Zugubergänge  b—c  und 
c—b  stattfinden,  ohne  daß  Uaupt- 
gleise  dabei  gekreuzt  werden,  so 
muß  man  mindestens  eine  Einfahrt 
oder  eine  Ausfahrt  verdoppeln. 
Eine  von  den  vielen  möglichen 
Lösungen  ist  in  Abb.  371  darge- 
stellt; man  kann  sie  aus  Abb.  367 
dadurch  ableiten,  daß  man  für 
die  Züge  von  b  nach  c  ein  be- 
sonderes Einfahrgleis  hinzufügt. 
Hierdurch  erhöht  sich  die  Anzahl 
der  Gleisüberschneidungen  von  6 
auf  9;  dafür  sind  jetzt  aber  alle  <> 
geforderten  Übergänge  ohne  Haupt- 
gleiskreuzungen möglich.  Ahn- 
liche Verhältnisse  wie  bei  Zwi- 
schenbahnhöfen für  drei  Linien 
ergeben  sich  bei  solchen  Kopf- 
bahnhöfen, die  am  Ende  von  zwei 


Abb.  368-  370.   KopfUhoMf«  fUr  droi  LiDi.ü. 
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zweigleisigen  Strecken  liegen  und  bei  denen  der  Abstellbahnhof  durch  besondere  Ver- 
bindungsgleise an  die  Bahnsteiggleise  angeschlossen  ist  (vgl.  Abb.  372).    Mit  Rück- 
sicht darauf,  daß  auf  den  Verbindnngsgleisen  nur  Rangierfahrten  stattfinden,  erscheint 
es  unbedenklich,  diese  Gleise 
links  zu  betreiben.   Auch  für 
Zwischenbahnhöfe  mit  zwei  ein- 
mündenden Bahnstrecken  sowie 
besonderen  Verbindungsgleisen 
zum   Abstellbabnhof  ergeben 
sich  ähnliche  Lösungen,  doch 
ist  hier  die  Gleisentwicklung 
schwieriger,  da  die  Hauptgleise 
mit  Rücksicht  auf  die  Zugüber- 
gänge nicht  wie  in  Abb.  372 
richtungsweise  angeordnet  wer- 
den können.  Man  muß  hier  u.  U. 
mehr  als  zwei  Verbindungs- 
gleise zum  Abstellbahnhof  vor- 
sehen.   Ein   Beispiel   ist  in 
Abb.  373  dargestellt  Die  Bahn- 
steiggleise 2  und  5  sind  für 
den  durchgehenden  Verkehr,  die 
anderen  für  beginnende  und 
endigende  Züge  bestimmt. 

Falls  vier  Bahnen  in  einen 
Kopfbahnhof  einmünden  (Abb. 
374),  so  macht  die  schienenfreie 
Verbindung  der  Linien  theore-  Abb.  372.  KoPfb»hnh©f  rortwei  Linien  «u  entfernt  hegendem  Ab«t«Mb»hnbQf. 
tisch  ebenfalls  keine  Schwie- 


Abb.  371.    Kopfbahohof  for  drei  Linien  mit  mehrfachen  Überginget. 


At,    ßM  / 


Abb- 373.  Kopfbahnhof  far  zwei  Linien  mit  entfernt  liegendem  Abetellbabnbof.     Abb.  374.    Kopfbebnbof  für  vier  Linien. 


rigkeiten,  in  Wirklichkeit  wird  sie  allerdings  nicht  immer  ausführbar  sein.  Finden 
Übergänge  nur  in  den  Richtungen  a—  b,  b—a,  c—df  d—c  statt,  so  kann  man 
den  Bahnhof  als  Kreuzungsbahnhof  der  Linien  a—b  und  e—d  auffassen.   Man  legt 
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in  solchen  Fällen  zweckmäßig  die  Strecken  mit  Übergangsverkehr  nebeneinander 
(Abb.  375). 

Bei  der  gezeichneten  Anordnung  wären  auch  die  Übergänge  b-c  und  c—b  ohne 
allzuviel  Kreuzungen  möglich.  Dagegen  würden  die  Übergänge  zwischen  den  außen- 
liegenden Linien  von  a  und 
d  6  bzw.  4  Hauptgleis- 
kreuzungen erfordern.  Man 
kann  sich  —  günstige  Ver- 


Abb.  375.    Kopf  b»hnbof  for  rier  Linien. 
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Abb.  376.    KopfUhnbof  fttr  vi*r  Union  {Kr«uzung*bannhof  in  Kopfform). 


zuweilen  dadurch  helfen, 
daß  man  außerhalb  de» 
Bahnhofes  besondere  Gleis- 
verbindungen anlegt,  z.  B. 
x—y  zwischen  denStrecken 
a  und  b.  Dann  gehen  die 
Züge  von  a  nach  d  bei  der 
Einfahrt  zunächst  anf  die 
Strecke  von  c  Uber,  wäh- 
rend der  Ubergang  anf  die 
Strecke  nach  d  erst  nach 
dem  Halten  am  Bahnsteig 
stattöndet  Ebenso  werden 
die  Züge  von  d  nach  a  im 
Bahnhof  zunächst  auf  die 
Strecke  nach  c  und  erst 
später  über  die  Verbindung 
y—x  weiter  nach  o  abge- 
lenkt. 

Ist  ein  Übergang  nur 
zwischen  je  zwei  Strecken- 
paaren vorhanden,  z.  B. 
a—by  b — a  und  b — d,  d — 6, 
so  lassen  sich  Hauptgleis- 
kreuzungen verhältnismä- 
ßig leicht  vermeiden.  Mau 
braucht  nur  die  oben  für 
Kopfbahnhöfe  zweier  Li- 
nien entwickelten  Grund- 
sätze sinngemäß  zweimal 
anzuwenden  {vgl.  Abb.  376 
u.  377).  Ein  Beispiel  hier- 
für bietet  der  Bahnhof  Al- 
tona, die  Richtung  a — b 
Richtung  b — d  der  Fernlinie 
wird  die  Gleisflih- 


entspricht  der  Stadtbahn  Blankenese  —  Ohlsdorf,  die 
Kiel — Hamburg.  Ist  dagegen  ein  mehrfacher  Übergang  geplant,  s 
rung  etwas  verwickelter.   Es  würde  hier  zu  weit  führen,  alle  möglichen  Lösungen  im 
einzelnen  zu  erörtern,  es  sollen  daher  wieder  nur  einige  Beispiele  besprochen  werden. 
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Sollen  etwa  die  8  Übergänge 

a— b  b—a  a — d  d—a 

c  —  d  d — c  o — b  b — c 

ohne  Hauptgleiskreuzungen  möglich  sein,  so  ordnet  man  zunächst  die  Gleise  so  an, 
daß  die  Übergangsrichtungen  zusammenliegen.  In  Abb.  378  ist  eine  von  den  vielen 
Möglichkeiten  dargestellt. 
Die  Gleise  von  und  nach  c 
liegen  in  der  Mitte  nebenein- 
ander, an  den  Außenseiten 
sind  besondere  Gleise  von 
und  nach  c  angeordnet,  am 
den  Ubergang  c — b  und  d — c 
zu  ermöglichen.  Es  ergeben 
sich  im  ganzenlO  ßabnsteig- 
gleise  ftlr  8  Übergangsrich- 
tungen. Will  man  die  Gleise 
von  und  nach  c  an  den 
Außenseiten  ersparen  und 
mit  8  Hahnsteiggleisen  aus- 
kommen, so  muß  man  nach 
Abb.  379  die  beiden  Verbindungen  x—y  und  u—v  einbauen;  dann  gehen  Züge  von 
d  nach  c  Uber  y — x  bei  der  Einfahrt  in  das  Einfahrgleis  von  b  und  von  dort 
bei  der  Ausfahrt  nach  e  Uber.  Dagegen  benutzen  ZUge  c — b  bei  der  Ausfahrt  zunächst 
die  Strecke  nach  d  und  gehen  dann  über  u—v  nach  6  weiter.    Diese  Mitbenutzung 
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Abb.  377.     Kopfbahnhcf  for  «er  Linien. 


Abb.  378.    Kopfbahahof  für  vier  Linien  mit  mehrfachen  Überginge« 


fremder  Strecken  ist  aber  im  Grunde  genommen  nichts  weiter  als  eine  Hauptgleis- 
kreuzung,  noch  dazu  auf  ein  längeres  StUck.  Ob  sie  im  Einzelfalle  zulässig  erscheint, 
hängt  von  den  Betriebsverhältnissen  ab. 

Ahnlich  wie  in  früheren  Fällen  kann  man  auch  die  fltr  vier  Strecken  ermittelten 
Gleisanordnungen  für  drei  Bahnen  und  eine  Verbindungstrecke  zu  einem  fernliegenden 
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Abstellbahnhof  benatzen.  Es  entstehen  hierbei  ziemlich  verwickelte  Gleisflihrungen, 
falls  man  für  alle  Strecken  doppelgleisige  kreuzungsfreie  Verbindungen  nach  dem 
Abstellbahnbof  herstellt    Will  man  die  Anlage  vereinfachen,  so  muß  man  entweder 

Kreuzungen  der  Hauptgleise 


Abb.  379.    Eopf b.hnbof  flkr  Tier  Linie*. 


oder  sich  mit 
eingleisigen  Verbindungs- 
strecken zum  Abstellbahn- 
hof begnügen  (Abb.  380). 
Hierbei  Bollte  man  tunlichst 
an  allen  Einmündungstellen 
der  Verbindungstrecke  in 
die  Haaptgleise  sog.  War- 
tegleise W  (Uberholungs- 
gleise)  anlegen,  damit  auch 
bei  Besetzung  des  Verbin- 
dungsgleises die  Haopt- 
gleise  schnell  geräumt  wer- 
den können. 


Abb.  380.    Anschluß  «ioe>  •otfvrot  liegenden  Abstellb.bnhof«  in  eio.D  Kopf batanhof  tüt  drei  Linie». 


Wo  mehr  als  vier  Strecken  einmünden,  verzichtet  man  vielfach  wegen  baulicher 
Schwierigkeiten  auf  die  Beseitigung  aller  Hauptgleiskreuzungen  und  begnügt  sich 
damit,  die  Strecken,  zwischen  denen  ein  Übergang  stattfindet,  möglichst  nahe  an- 
einander zu  legen. 
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§  11.  Beispiele  von  Kopfbahnhöfen  für  Nah-  und  Fernverkehr,  a)  Nahverkehr. 

1.  Bahnhof  Kennbahn  im  Grunewald  bei  Berlin. 
Der  Bahnhof  Rennbahn103)  im  Gronewald  bei  Berlin  (Tafel  V,  Abb.  2)  liegt  neben 
der  Vorortstrecke  Charlottenburg— Spandan,  die  den  Bahnsteig  A  für  den  gewöhn- 
lichen Verkehr,  sowie  2  Kehrgleise  besitzt.  Der  eigentliche  Bahnhof  fUr  den  Renn- 
verkehr hat  4  Bahnsteige  B  bis  E  mit  7  Bahnsteigkanten.  Der  Bahnsteig  F  dient  zum 
Verladen  der  Kennpferde.  Die  Bahnsteige  haben  215  m  nutzbare  Länge,  sind  zwischen 
den  Kanten  8,7  m  breit  und  liegen  76  cm  hoch  Uber  Schienenoberkante.  Der  Quer- 
bahnsteig hat  eine  Breite  von  9,85  m.  Es  können  gleichzeitig  7  Personenzüge  und 
1  Güterzug  für  Pferdebeförderung  aufgestellt  werden.  In  jedem  Personenzug  finden 
etwa  1000  bis  1200  Reisende  Platz,  sodaß  7000—8000  Personen  sofort  untergebracht 
werden  können.  Im  April  1910  verkehrten  für  Rennzwecke  12  Züge  hin  und  12  Zuge 
zurück,  und  zwar  herab  bis  zu  5  Minuten  Abstand. 

2.  Bahnhof  Chantilly. 

Der  Bahnhof  Chantilly  (Abb.  381)  der  französischen  Nordbahn  "*)  ist  eine  Zwischen- 
station der  zweigleisigen  Strecke  Paris— Creil.  Für  den  normalen  Personenverkehr 
besitzt  er  zwei  Bahnsteige,  die  beiderseits  der  Hauptgleise  liegen.  Für  den  ungeheuren 
Andrang  von  Reisenden,  die  an  den  Renntagen  die  Bahn  zur  Rückfahrt  nach  Paris 
benutzen,  reichten  diese  einfachen  Anlagen  auf  die  Dauer  nicht  aus.  Mau  half  sich 
anfangs  damit,  daß  man  auf  dem  Gleis  Chantilly— Creil  eine  große  Anzahl  vou 
Leerzügen  hintereinander  aufstellte,  die  sofort  bei  der  Abfahrt  eines  Zuges  vorrückten 
und  so  nach  und  nach  an  den  Abfahrtsbahnsteig  gelangten.  Allein  es  entstand  beim 
Einsteigen  ein  so  heftiges  Gedränge,  daß  man  auf  Abhilfe  sinnen  mußte.  Man  legte 
zunächst  in  der  Nähe  des  Empfangsgebäudes  eine  Kopfbahnsteiganlage  mit  6  Gleisen 
an,  die  in  der  Abbildung  als  »Alter  Bahnhof«  bezeichnet  ist  Als  der  Verkehr 
wuchs,  reichte  auch  diese  Anlage  nicht  mehr  aus,  und  man  schuf  den  »Neuen  Bahn- 
hof« mit  10  Kopfgleisen  und  einem  Bahnsteig  von  doppelter  Zuglänge  an  dem  einen 
durchgehenden  Hauptgleis.  Auf  diesem  Teil  können  also  gleichzeitig  12  Züge  abfahr- 
bereit gestellt  werden.  Der  neue  Bahnhof  dient  der  Abfertigung  der  Züge  I.  und 
II.  Klasse;  der  alte  dagegen  wird  nur  für  die  Züge  III.  Klasse  benutzt.  Auf  diese 
Weise  ist  das  Zurechtfinden  und  die  Kontrolle  erleichtert. 

Die  Gleise  1 — 10  des  neuen  Bahnhofes  rereinigen  sich  am  linken  Ende  zu  einem 
besonderen  Ausfahrgleis  III;  die  dortbin  führenden  Weichenstraßen  sind  in  Abb.  381 
dick  ausgezogen.  Außerdem  sind  sie  mit  den  Hauptgleisen  I  und  II  durch  besondere 
Weichenverbindungen,  die  durch  dünne  Linien  dargestellt  sind,  verbunden.  Diese 
dienen  zum  Einsetzen  von  Leerzügen,  die  vom  rechten  Ende  her  zugeführt  werden. 
Die  Gleisanordnung  ist  so  getroffen,  daß  man  einen  Leerzug  einsetzen  kann,  während 
aus  dem  Nachbargleis  mit  höherer  Nummer  ein  besetzter  Zug  ausfährt;  der  Bahnhof 
entspricht  also  im  wesentlichen  der  Anordnung  nach  Abb.  326  (S.  242),  nur  ist  die 
Weichenentwicklung  etwas  umständlicher. 

108)  Olese,  Der  neue  Bahnhof  Rennbahn  im  Grunewald  bei  Berlin  und  die  Herstellung  besonderer 
Vorortgleise  zwischen  Bahnhof  Heerstraße  und  Spandau,  Zentralbl.  d.  Bauverw.  1910,  S.  637  und  663. 

tot)  M.  Zimmermann,  Not«  sor  l'organisation  du  Service  des  trains  gpe'ciaux  de  voyageurs  pour  les 
co urses  de  Chantilly  et  sur  les  enclencbements  par  serrures,  Systeme  ßoure*,  employes  ä  l'occasion  de  ce 
senrice,  ReTue  genrfr.  d.  ehem.  d.  fer  1897,  1.  Sem.,  Juli,  S.  3. 
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In  der  angegebenen  Quelle 
ist  der  Betrieb  genau  dargestellt, 
wie  er  sich  am  30.  Mai  1897 
abgespielt  hat.  Die  Ankunft  der 
Zöge,  die  die  Besucher  nach 
Chautilly  brachten,  erfolgte  nur 
vormittags.  Es  kamen  in  der 
Zeit  von  7S0— 10"  aus  Paris 
15  Züge  an,  dagegen  zwischen 
II00  und  1M  deren  30,  im  ganzen 
also  45.  Am  stärksten  war  der 
Verkehr  zwischen  12«°  und  12», 
wo  die  Zugfolge  2—3  Minuten 
betrug. 

Nach  der  Ankunft  fuhren 
die  Lokomotiven  zur  Drehscheibe 
und  setzten  sich  dann  an  das 
Paris  zugewandte  Ende  ihres 
Zuges.  Um  3  Ubr  nachmittags 
standen  26  Leerzüge  in  Cban- 
tilly  bereit;  davon  waren  10  Züge 

I.  und  II.  Klasse  auf  den  Stumpf- 
gleisen 1—10  des  neuen  Bahn- 
hofs, 6  Züge  III.  Klasse  auf  den 
Stumpfgleisen  des  alten  Bahn- 
hofs untergebracht ;  2  Züge  I.  und 

II.  Klasse  standen  am  Doppel- 
bahnsteig des  neuen  Bahnhofs 
in  Gleis  II  bei  x—y\  die  übrigen 
Züge  auf  den  Nebengleisen  des 
alten  Bahnhofs  Cbaotilly.  Außer- 
dem waren  einzelne  in  Creil  auf- 
gestellt. Um  die  Strecke  nach 
Paris  möglichst  gut  ausnutzen 
zu  können,  wurden  am  Nach- 
mittag alle  Fernzüge,  die  plan- 
mäßig sonst  auf  ihr  verkehrten, 
umgeleitet;  so  war  es  möglich, 
beide  Gleise  I  und  II  für  die 
Rückfahrt  nach  Paris  zu  be- 
nutzen. Die  crBten  Reisenden 
erschienen  3«  auf  dem  Bahnhof. 
Um  4«  und  4*  fuhren  die  beiden 
auf  Gleis  II  bei  x-y  aufge- 
stellten Züge  ab.  Sogleich  wur- 
den die  beiden  Gleise  I  und  II, 
rechts  vom  Punkte  Z  (in  der 
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Abb.  links),  mit  Leerzügen  vollgestellt,  die  Dach  und  nach  in  die  Bahnsteiggleise  zurück- 
gedrückt  wurden. 

Die  Hauptmasse  der  Reisenden  kam  gegen  4  Uhr.  Man  ließ  in  der  Zeit  von 
47 — 510  jm  ganzen  23  Züge  nach  Paris  ab,  wobei  abwechselnd  die  Gleise  I  und  II 
benutzt  wurden;  es  ergab  sich  hierbei  eine  Zugfolge  von  etwa  2,7  Minuten  für  beide 
Gleise,  oder  von  5,4  Minuten  für  jedes  einzelne  Gleis.  Von  510 — 549  verkehrten  noch 
7  Züge,  aber  nur  auf  dem  richtigen  Gleis  II.  Im  ganzen  wurden  also  32  Züge  abgelassen. 

In  Paris  wurden  die  angekommenen  Züge  sofort,  nachdem  die  Reisenden  aus- 
gestiegen waren,  durch  eine  Verschiebelokomotive  herausgezogen,  und  zwar  waren 
die  Bahnsteiggleise  innerhalb  2  Minuten  nach  der  Ankunft  vollständig  geräumt  Bei 
dieser  Art  des  Betriebes  war  es  möglich,  innerhalb  l1  2  Stunden  etwa  25000  Personen 
zu  befördern.  Es  würde  sich  hieraus  die  mittlere  Besetzung  eines  Zuges  zu  rd. 
860  Personen  ergeben. 

In  der  Veröffentlichung  sind  die  sehr  lehrreichen  graphischen  Fahrpläne  für  die 
Hin-  und  Rückfahrt,  sowie  für  die  Zugliewegungen  auf  dem  Bahnhof  mitgeteilt,  außer- 
dem ist  die  Anlage  für  die  Sicherung  des  Betriebes  eingehend  beschrieben.  Die 
rasche  Beförderung  zahlreicher  Züge  auf  einer  Strecke,  die  für  so  dichten  Zugverkehr 
in  gewöhnlichen  Zeiten  nicht  eingerichtet  ist,  stellt  eine  bemerkenswerte  Leistung  dar. 
Immerhin  dürfte  die  Benutzung  beider  Streckengleise  in  gleicher  Richtung  in  Deutsch- 
land kaum  Nachahmung  rinden. 

b)  Fernverkehr. 

1.  Berlin  (Anhalter  Bahnhof). 

Der  Anhalter  Bahnhof  in  Berlin  ist  seit  seiner  Neugestaltung  im  Jahre  1880  End- 
bahuhof  für  zwei  Bahnlinien:  die  Anhalter  Bahn,  die  dem  Verkehr  von  Frankfurt  a.  M. 
nach  Berlin  dient  und  unterwegs  eine  Reihe  wichtiger  Zweigstrecken  bei  Bitterfeld, 
Jüterbog  usw.  aufnimmt,  und  die  Dresdener  Bahn,  die  den  Verkehr  von  der  Haupt- 
stadt des  Königreichs  Sachsen  Uber  Elsterwerda  vermittelt.  Nach  der  Verstaatlichung 
der  Anhalter  und  Dresdener  Bahn  hat  der  Bahnhof  zwar  einzelne  Erweiterungen  erfah- 
ren, ist  aber  in  der  allgemeinen  Anordnung  unverändert  geblieben105).  Das  starke  An- 
wachsen des  Verkehrs  auf  den  oben  genannten  Linien,  das  im  Abschnitt  I,  S.  11 — 17 
ausführlich  behandelt  ist,  brachte  die  Durchführung  zahlreicher  direkter  Züge  von 
den  Haupt-  und  Seitenstrecken  bis  nach  Berlin  mit  sich,  z.  B.  von  Basel  über 
Frankfurt — Eisenach,  von  Stuttgart  über  Würzburg — Erfurt,  von  München  über 
Leipzig  oder  Saalfeld  usw.  Man  wurde  schließlich  zu  einer  Trennung  des  Fern-  und 
Vorortverkehrs  gezwungen.  Seit  dem  Jahre  1901  gehen  die  Vorortzüge  der  Anhalter 
und  der  Dresdener  Bahn  in  Berlin  nicht  mehr  von  dem  Anhalter  Bahnhof  aus.  Sie  ent- 
springen vielmehr  auf  einem  besonderen  Bahnhof,  der  in  unmittelbarer  Nähe  des 
Potsdamer  Fernbahnhofs  liegt.  Die  Vorortzuge  benutzen  auf  der  Strecke  der  An- 
halter Bahn  eigene  Gleise,  auf  der  Dresdener  Bahn  gehen  sie  dagegen  später  in  die 
Ferngleise  Uber.  Der  Vorortverkehr  kann  im  folgenden  außer  acht  gelassen  werden, 
da  er  den  Betrieb  auf  dem  Anhalter  Bahnhof  nicht  beeinflußt. 

Die  Gütergleise  der  Anhalter  und  der  Dresdener  Bahn  sind  bei  Tempelhof  von  den 
Personengleisen  abgezweigt  und  dort  in  einen  Verschiebebabnhof  eingeführt.  Etwa 

«»)  Ptnkenburg,  Umbau  des  Anhalter  Bahnhofs  *u  Berlin  in  den  Jahren  1872—80.  Zeitscbr.  des 
Arch.-  u.  Ing.-Ver.  tu  Hannover  1884,  Bd.  30.  S.  21. 

Handbuch  d.  l»|..Wüam*ch.  V.  J.  2.  Abt.  18 
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an  der  gleichen  Stelle  sind  die  Personengleise  beider  Bahnen  zu  einem  Gleispaar 
vereinigt;  der  Anhalter  Bahnhof  ist  daher  Endbahnhof  einer  zweigleisigen  Strecke. 

Die  Hauptgleise  waren  im  Sommer  1912  werktäglich  mit  55  ankommenden  und 
mit  53  abgehenden  Personenzügen  belastet 

Der  Personenbahnhof  (vgl.  Abb.  382)  zerfällt  in  zwei  Teile,  die  durch  den  Land- 
wehrkanal getrennt  sind:  den  Itmenbabnhof  mit  dem  Empfangsgebäude,  sowie  den 
alten  Postladeanlagen  und  einem  Übernachtungsgebäude  für  das  Zugpersonal,  und 
den  Außenbahnhof  mit  den  Abstellgleisen,  dem  Wagenreinigungschuppen  und  den 
Lokomotivschuppen.  An  der  westlichen  Seite  des  Außenbahnhofs  liegt  der  neu  erbaute 
Postbahnhof,  der  im  Sommer  1913  in  Betrieb  genommen  ist  Ostlich  des  Außen- 
bahnhofs liegt  der  Anhalter  Güterbahnhof  mit  den  Empfangs-  und  Versandschuppen, 
den  Freiladegleisen,  dem  Zollschuppen  usw. 

Die  Textabbildung  zeigt  die  allgemeine  Anordnung;  die  genaue  Lage  der  Gleise 
ist  aus  den  Tafeltiguren  (Tafel  VII,  Abb.  1)  zu  ersehen. 

Der  Personenbahnhof  hat  ein  Empfangagebäude  in  Kopfform.  Der  Vorplatz  und 
die  Eingangshalle  mit  Fahrkartenschaltern,  Gepäckabfertigung  usw.  liegen  etwa  6  m 
unter  Schienenoberkante.  Die  Wartesäle  und  die  Diensträume,  die  im  Seitenbau  an 
der  Abfahrseite  untergebracht  sind,  liegen  dagegen  in  Höhe  der  Bahnsteige.  Die 
Ausgangshalle  und  die  Gepäckausgabe  befinden  sich  an  der  Ankunftseite  ebenfalls  tief 
unmittelbar  am  Droschkenhof.  In  der  eigentlichen  Bahnhofshalle  liegen  7  Gleise, 
von  denen  Nr.  1,  2  und  4  für  die  Abfahrt,  Nr.  6,  8  und  9  für  die  Ankunft,  Nr.  5 
dagegen  für  Aufstellung  von  Zügen  bestimmt  sind.  Im  Notfall  kann  übrigens  jedes  der 
genannten  Gleise,  mit  Ausnahme  von  Nr.  ö,  für  Abfahrt  oder  Ankunft  benutzt  werden. 
Außerhalb  der  Halle  liegen  noch  2  Bahnsteiggleise  Nr.  10  und  17.  Das  erstere  dient 
ankommenden  Zügen,  das  letztere  wird  bei  normalem  Verkehr  zur  Beladung  von 
Postwagen  und  Aufstellung  von  Leerzügen,  bei  starkem  Verkehr  auch  zur  Ablassung 
von  Personenzügen  benutzt.  Gleis  10  und  17  können  nur  kürzere  Züge  aufnehmen. 
Zwischen  den  Gleisen  1  und  2,  sowie  8  und  9  liegen  Gepäckbahnsteige.  Auf  der 
Ankunftseite  befinden  sich  ein  Abstellgleis  (11)  und  eiD  jetzt  nicht  mehr  benutztes  Entlad e- 
gleis  für  Eisenbahupostwagen  (12).  Auf  der  Abfahrseite  sind  2  Postladegleise  (18 
und  19),  mehrere  Abstellgleise,  sowie  Rampengleise  vorhanden.  Die  Bahnsteiggleise  1 
bis  9  vereinigen  sich  vor  der  Überbrückung  des  Landwehrkanals  zu  den  beiden 
mittleren  Hauptgleisen.  Kechts  und  links  von  diesen  liegt  auf  der  Brücke  je  ein 
äußeres  Gleis;  diese  äußeren  Gleise  dienten  ursprünglich  lediglich  als  Verbindungsgleise 
zwischen  Innen-  und  Außeubabnhof  oder  als  Ausziehgleise  für  den  Innenbahnhof. 
Später  aber  wurden  sie  auch  zur  Ein-  und  Ausfahrt  von  Zügen  benutzt,  insbesondere 
bei  Fahrten  aus  oder  nach  den  Gleisen  10  und  17,  die  von  den  beiden  mittleren 
Gleisen  nicht  zu  erreichen  sind. 

Der  Außenbahnhof  —  jenseits  des  Landwehrkanals  —  ist  durch  die  Hauptgleise 
in  zwei  Teile  zerlegt.  Kechts  neben  dem  Ausfahrgleis  1  liegen  zunächst  2  Lokomotiv- 
schuppen für  Personenzuglokomotiven,  sodann  folgt  eine  Gruppe  von  Abstellgleisen 
Au  an  die  2  Ausziehgleise  Z(106  und  160)  sich  anschließen.  Von  hier  aus  kann  man 
den  Wagenreinigungschuppen,  eine  weitere  Abstellgruppe  At  und  den  neuen  Postbahnhof 
erreichen.  Die  beiden  letztgenannten  Aulagen  sind  außerdem  durch  ein  besonderes  Ver- 
bindungsgleis V,  das  hinter  dem  Lokomotivschuppen  herumführt,  mit  dem  westlichsten 
Brückengleisc  verbunden.  Diese  Verbindung  befindet  sich  z.  Z.  noch  im  Bau.  Die 
Gleise  der  Gruppe  A2  endigen  vorläufig  am  linken  (nördlichen)  Ende  stumpf. 
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Auf  der  anderen  Seite  der  Hauptgleise  liegt  zunächst  eine  Gruppe  von  mehreren 
Abstellgleisen  (As);  dann  folgt  die  Milchrampe  und  sodann  der  Güterbahnhof.  Hier 
wird  auch  der  größte  Teil  des  Eilguts  behandelt,  nur  eine  geringe  Menge,  die  in 
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Personenzügen  Beförderung  findet,  wird  anf  eine  Nebenabfcrtigungstelle  im  Innen- 
bahnhof am  Ende  des  am  weitesten  rechts  gelegenen  Abfahrbahnsteigs  verwiesen. 

Die  Güterzuge  lanfen  auf  besonderen  Gütergleisen  (von  nnd  nach  Tempelhof) 
ein  nnd  ans.  Der  Güterbahnhof  ist  durch  mehrere  Verbindungsgleise  mit  dem  Innen- 
bahnhof und  dem  Absteubahnhof  verbunden. 

Das  eine,  x— y,  liegt  dicht  am  Landwehrkanal  und  stellt  eine  Verbindung  mit 
dem  Innenbahnhof  her;  das  andere,  u — v,  weiter  nach  Tempelhof  zu,  dient  zur 
Verbindung  des  Güterbahnhofs  mit  dem  Außenbahnhof  und  mit  der  Militäreisen- 
bahn; endlich  findet  über  Gleis  3  der  Gruppe  As  eine  Verbindung  zwischen  Innen- 
bahnhof und  Güterbahnhof  statt;  sie  wird  in  erster  Linie  zur  Überführung  von 
Kohlenwagen  nach  den  Lokomotivschuppen  benutzt. 

Der  Betrieb  spielt  sich  folgendermaßen  ab:  Nach  Ankunft  eines  Zuges  werden 
Eilgut-  und  Postwagen  von  einer  Verschiebelokomotive  ausrangiert  und  in  da»  Abstell- 
gleis 11  bzw.  12  gesetzt.  Dann  drückt  die  Zuglokomotive  den  Wagensatz  über  eines 
der  Brttckengleise  (meist  das  östlichste)  nach  dem  Außenbahnhof,  und  zwar  —  unter 
Überkreuzung  der  Hauptgleise  —  nach  Gleis  81  (E),  und  fährt  dann  in  den  Lokomotiv- 
schuppen. Einzelne  Züge  werden  auch  durch  Verschiebelokomotiven  auf  demselben 
Wege  herausgezogen.  Sofern  eine  Trennung  der  Wagen  nötig  ist,  werden  die  Brems- 
leitungen getrennt,  im  Winter  die  Heizschläuche  abgenommen  und  die  Kuppelungen 
gelockert,  um  sie  beim  Rangieren  mittels  einer  Stange  ausheben  zu  können, 
und  bei  D-Zügen  außerdem  an  den  betreffenden  Stellen  die  Faltenbälge  geöffnet. 
Es  folgt  dann  vielfach  eine  grobe  Reinigung  der  Wagen.  Die  Umbildung  erfolgt 
durch  2  Verschiebelokomotiven,  welche  die  Leerzüge  zu  diesem  Zweck  in  die 
AuBziehgleise  106  oder  160  vorziehen  und  von  hier  aus  in  den  Spitzen  der  Abstell- 
gleise ordnen.  Die  neugebildeten  Züge  werden  dann  in  den  Gleisen  der  Gruppe  AK 
(106—110)  oder  A2  (159— 160g)  aufgestellt.  Hier  erfolgt  dann  die  gründliche  Rei- 
nigung der  Wagen.  Sie  werden  ausgeblasen,  gewaschen,  mit  Gas  nnd  Wasser  ver- 
sehen, im  Winter  auch  vorgeheizt  und  schließlich  durch  eine  Verschiebelokomotive 
zur  Abfahrt  in  die  Bahnsteiggleise  überführt  Ein  Teil  aller  Züge  —  besonders  der 
D-  und  Luxuszüge  —  werden  nach  der  Umordnung  zur  Reinigung  in  den  Wagen- 
reinigungschuppen gesetzt. 

Müssen  bei  der  Umbildung  eines  Zuges  einzelne  Wagen  vorläufig  beiseitegestellt 
werden,  weil  sie  auf  andere  Züge  übergehen,  so  benutzt  man  hierzu  in  der  Regel 
das  Gleis  111  neben  dem  Wagenreinigungschuppen,  sowie  ein  in  Abb.  382  nicht  dar- 
gestelltes Gleis  lila  vor  demselben.  Gleis  110  (auf  der  östlichen  Seite  des  Sehuppens) 
ist  mit  der  Drehscheibe  des  Lokomotivschuppens  verbunden,  um  einzelne  D-Zngwagen 
nach  Bedarf  drehen  zu  können.  Auf  Gleis  153  (in  Abb.  382  weggelassen)  stehen 
Verstärkungswagen,  die  demnächst  in  neuzubildende  Züge  eingestellt  werden  sollen. 

VorratBwagen  stehen  an  verschiedenen  Stellen,  z.  B.  in  einer  Gruppe,  die  (ganz 
rechts)  in  der  Verlängerung  des  Gleises  81  liegt,  ferner  in  einzelnen  an  Gleis  160 
angeschlossenen  Stumpfgleisen,  oder  in  den  Gleisen  4 — 6  der  Gruppe  A3. 

Auf  Gleis  6  dieser  Gruppe  stehen  ferner  die  Wagen  für  den  Arbeiterzug  nach 
Tempelhof,  der  aus  Gleis  3  vom  Arbeiterbahnsteig  abgeht.  Ausnahmsweise  werden 
ferner  einzelne  zum  Güterbahnhof  gehörende  Freiladegleise  (8,  9  und  10)  bei  starkem 
Verkehr  zum  Aufstellen  von  Personenzügen  benutzt.  Am  nördlichen  Ende  des  Wagen- 
reinigungschuppens  befinden  sich  zwei  in  Abb.  382  weggelassene  Ausbesserungsgleise, 
auf  denen  kleine  Ausbesserungen  an  Personenwagen  vorgenommen  werden. 
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Personenwagen,  die  zur  Untersuchung  nach  den  Hauptwerkstätten  in  Tempelhof  oder 
Potsdam  geleitet  werden,  müssen  vorher  vom  Abstellbahnhof  nach  dem  Ortsgttterbahnhof 
Überführt  werden.  Man  stellt  Bie  zu  diesem  Zweck  zunächst  im  Übergabegleise  111 
auf;  die  Verschiebelokomotive  des  Güterbahnhofs  zieht  sie  von  hier  nach  Süden  vor 
und  drückt  sie  dann  unter  Kreuzung  der  Hauptgleise  nach  dem  Güterbahnhof  zurück. 

Umgekehrt  werden  Personenwagen,  die  aus  den  Werkstätten  kommen,  im  Güter- 
bahnhof zunächst  in  den  Gleisen  35—38  (am  Zollschuppen)  aufgestellt,  später  in  eines  . 
der  Gleise  4—6  (Gruppe  A9)  überführt  und  von  dort  durch  eine  Verschiebelokomotive 
des  Abstellbahnhofs  fortgeholt.  Außerdem  kommen  Überführungen  zwischen  den  ein- 
zelnen Bahnhofsteilen  bei  Eilgutwagen  vor,  die  von  oder  nach  Privatanschlttssen  laufen, 
welche  an  den  Abstellbahnhof  angeschlossen  sind;  ferner  bei  Wagen,  die  von  den 
Personenzügen  zum  Eilgutschuppen  (Versandgttterscbuppen)  oder  zur  Milchrampe  gehen, 
endlich  bei  Kohlenwagen  für  die  Versorgung  der  Kohlenbansen  am  Lokomotivschuppen, 
der  Personenzuglokomotiven  usw.  Alle  diese  letztgenannten  Fahrten  erfolgen  meist 
über  die  nördliche  Weichenstraße  X —  F,  unmittelbar  an  der  Brücke  Uber  den  Land- 
wehrkanal. Auf  dem  Innen-  und  Abstellbahnhof  sind  z.  Zt.  vier  Verschiebelokomotiven 
gleichzeitig  beschäftigt.  Zwei  davon  arbeiten  im  Innenbahnhof,  setzen  Post-  und 
Eilgutwagen  ein  und  aus  und  überführen  die  Leerzüge  von  und  nach  dem  Abstell- 
bahnhof. Die  dritte  Lokomotive  bildet  lediglich  die  Züge  auf  dem  Abstellbahnhof 
um;  auch  die  vierte  wird  zur  Umbildung  von  Zügen  benutzt,  sie  unterstützt  außer- 
dem die  Arbeit  der  dritten  Lokomotive  dadurch,  daß  sie  Verstärkungswagen  und 
Kurswagen  heranholt  und  Sonderzüge  bildet. 

Die  Postanlagen  befanden  sich  bisher  auf  dem  Personenbahnhof  (Innenbahnhof). 
Westlich  von  der  Halle  liegt  das  Bahnhofspostamt,  mit  einem  besonderen  freistehenden 
Packkammergebäude.  Die  zu  beladenden  Postwagen  standen  an  drei  Ladesteigen, 
die  westlich  von  Gleis  17  liegen.  Hierbei  war  die  gleichzeitige  Aufstellung  von 
24  Postwagen  möglich.  Für  die  Ankunft  war  ein  Freiladegleis  (Gleis  12)  vorgesehen, 
das  90  m  lang  war  und  11  Bahnpostwagen  faßte;  die  Postfuhrwerke  fuhren  direkt 
an  die  Eisenbahnpostwagen  heran.  Das  Überladen  der  Pakete  erfolgte  hier  also 
ohne  Vermittlung  von  Ladesteigen  oder  Packkammern. 

Seit  dem  Sommer  1913  ist  diese  ganze  Anlage  durch  einen  Postbahnhof  ersetzt, 
der  westlich  vom  Abstellbahnhof  in  der  Luckenwalder  Straße  errichtet  worden  ist 
Er  entspricht  im  wesentlichen  der  Anlage  auf  dem  Schlesischen  Bahnhof  (vergl.  Ab- 
schnitt IV  D,  S.  431).  Da  er  auch  dem  Postverkehr  des  benachbarten  Potsdamer  Bahn- 
hofs dienen  soll,  so  ist  er  an  diesen  durch  ein  Verbindungsgleis  angeschlossen.  Der 
Postbahnhof  ist  so  angelegt,  daß  einzelne  Postwagen  zum  Abstellbahnhof  und  zu  den 
Bahnsteiggleisen  überführt  werden  können,  daß  aber  auch  die  direkte  Ein-  und  Aus- 
fahrt ganzer  Postzüge  möglich  ist. 

Die  Leistungsfähigkeit  des  Anhalter  Bahnhofs  ist  recht  bedeutend,  immerhin  wird 
sie  dadurch  sehr  beeinträchtigt,  daß  beim  Aussetzen  der  angekommenen  Züge  nach 
dem  Abstellbahnhof  und  bei  Ausführung  anderer  Rangierbewegungen  die  Hauptgleise 
gekreuzt  werden  müssen.  Es  entstehen  ferner  gewisse  Schwierigkeiten  dadurch,  daß 
man  die  beiden  Verbindungsgleise  zum  Abstellbahnhof  (die  äußeren  Brückengleise) 
sehr  häufig  als  Ausziehgleise  benutzt.  Insbesondere  werden  von  dort  die  abgehenden 
und  die  angekommenen  Post-  und  Eilgutwagen  ein-  und  ausrangiert  Während  dieser 
Zeit  müssen  die  mittleren  Hanptgleise  zum  Ein-  und  Aussetzen  von  Leerzügen  dienen. 
Vielfach  sind  dann  alle  Brückengleise  gleichzeitig  besetzt. 
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Der  Bahnhof  würde  zweifellos  eine  größere  Leistungsfähigkeit  entwickeln  können, 
wenn  die  Verbindungen  zwischen  Bahnsteiggleisen  nnd  Abstellbahnhof  so  umgebaut 
würden,  daß  bei  den  Übergabefahrten  alle  Hauptgleiskreuzungen  vermieden  sind. 
Zur  Zeit  betragt  innerhalb  eines  gewissen  Zeitraumes  die  dichteste  Zngfolge  für  die 
Ausfahrt  3  Minuten,  falls  die  Züge  auf  verschiedenen  Bahnsteigen  stehen,  dagegen 
7  Minuten,  falls  sie  hintereinander  aufgestellt  sind  nnd  die  Zaglokomotive  des  zweiten 
Zuges  erst  nach  Abfahrt  des  ersten  heranfährt 

2.  Glasgow,  Central  Station. 

Der  Bahnhof  »Central  Station«  der  Caledonian- Eisenbahn  in  Glasgow104)  ist 
Endbahnhof  für  die  südlichen,  westlichen  und  Ostlichen  Linien  dieser  Gesellschaft, 
insbesondere  für  die  Hauptstrecke  von  Carlisle  Uber  Carstairs — Motherwell, 
die  dem  Londoner  Verkehr  dient,  für  die  Linie  von  Edinburgh  Uber  Holyton,  die  von 
Uddingston  an  mit  der  erstgenannten  vereinigt  ist,  ferner  für  die  Linie  von  Ardrossau 
und  endlich  die  von  Gourock.  Außerdem  endigen  hier  zahlreiche  Züge  des  Nah- 
verkehrs, die  auf  den  genannten  Linien  oder  auf  Zweigstrecken  verkehren.  Die 
Züge  der  Caledonlan-Eisenbahn  nach  dem  Norden  (Aberdeen,  Perth)  gehen  nicht  von 
der  Central  Station,  sondern  von  einem  nördlich  gelegenen  Eopfbahnhof,  Buchanan 
Street  Station,  ab.  Die  westlichen  und  östlichen  Linien  der  Gesellschaft  sind  durch 
eine  Untergrundbahn  verbunden,  die  durch  die  Stadt  Glasgow  führt,  und  unterhalb 
der  Central  Station  einen  unterirdischen  Bahnhof  (low  level  Station)  hat.  Die  süd- 
lichen, westlichen  und  östlichen  Linien  endigten  ursprünglich  jenseits  des  Clydeflusses, 
ihr  Endpunkt  wurde  im  Jahre  1879  nordwärts  nach  dem  Stadtinnern  vorgeschoben. 
So  entstand  die  Central  Station,  die  später  eine,  1908  abgeschlossene,  Erweiterung 
erfuhr  und  augenblicklich  die  in  Textabb.  383  sowie  auf  Tafel  VIII,  Abb.  1  dargestellte 
Anordnung  zeigt.  Es  mUnden  von  Süden  her  drei  zweigleisige  Strecken  ein  mit  fol- 
gender werktäglicher  Belastung  (Dezember  1912): 

a)  von  Gourock  und  Wemyss  Bay  36  abgehende  und  34  ankommende  Züge, 

b)  von  Ardrossan  etwa  170  abgehende  und  170  ankommende  Züge, 

c)  von  Motherwell  56  abgehende  und  58  ankommende  Züge. 

Die  6  Streckengleise  verzweigen  sich  in  13  Bahnsteiggleise.  Von  ihnen  dienen 
Gleis  1  und  2  sowie  11  nnd  12  lediglich  dem  Fernverkehr  nnd  zwar  Gleis  1  und  2 
als  Abfahr-,  11  und  12  als  Ankunftsgleise.  Die  anderen  Bahnsteiggleise,  die  also 
im  wesentlichen  in  der  Mitte  liegen,  werden  in  erster  Linie  für  den  Nahverkehr  ver- 
wandt und  beliebig  für  Ankunft  und  Abfahrt  benntzt.  Die  Gleise  9  und  10  haben 
mehr  als  doppelte  Zuglänge  und  außerdem  in  der  Mitte  eine  Gleis  Verbindung;  sie 
können  daher  nötigenfalls  gleichzeitig  je  zwei  Züge  aufnehmen,  deren  Reihenfolge  bei 
der  Abfahrt  beliebig  ist. 

Die  Breite  der  Bahnsteige  zwischen  Gleis  1  und  2  beträgt,  von  Kante  zu  Kante, 
10,15  m,  zwischen  Gleis  11  und  12  dagegen  21,35  m,  wobei  10,15  m  auf  die  Droschken- 
straße  entfallen.    Die  Breite  der  übrigen  Bahnsteige  beträgt  6,72  bis  7,62  m. 

Vor  Kopf  der  Bahnsteige  ist  ein  sehr  geräumiger  Querbahnsteig  (»concouree«) 
angeordnet,  der  die  Hauptfahrkartenausgabe  und  die  Gepäckabfertigung  sowie  einen 
großen  Ankunfts-  und  Abfahrtsanzeiger  (Zugankündiger)  enthält.  Er  dient  gleichzeitig 

lut)  D.  A.  Matheson,  Glasgow  Central  Station  Extension.  Minutes  of  Proceedings  of  the  Institution 
of  Civil  Engineers,  Bd.  175.  London  1909,  S.  30  0*.;  ferner  The  Stgnalling  of  Glasgow  Central  Station,  Cale- 
donüo  lUilway,  The  lUilway  Engineer  Okt.  1911.  8.  328.  349. 
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als  Eingangs-  and  Aasgangshalle,  sowie  als  Zu-  and  Abgang  zu  den  Längsbabn- 
steigen,  seine  Grundfläche  ist  daher  sehr  beträchtlich,  nämlich  etwa  20  v.  H.  derjenigen 
der  Längsbahnsteige. 

An  dem  einen  Ende  des  Querbahnsteigs  (Hopestraße)  liegt  das  Bahnhotel,  an 
dem  andern  (Unionstraße)  ein  Vorgebände  mit  Fahrkartenausgabe,  Warte-  und  Er- 
frischungsräumen. Der  Bahnhof  liegt  durchweg  Uber  der  Oberfläche  der  benach- 
barten Straßen.  Da  das  Gelände  Tom  Clyde  her  ansteigt,  so  ist  der  Höhenunterschied 
an  der  Gordonstraße  am  geringsten.  Um  jedes  Treppensteigen  zu  vermeiden,  ist  der 
Haupteingang  in  Straßenhöhe  angeordnet  und  der  Querbahnsteig  als  eine  nach  den 
Gleisen  zu  sanft  ansteigende  Ebene  ausgebildet  (Tafel  VIII,  Abb.  2);  die  Steigung  be- 
trägt zuerst  1 : 19,  weiterhin  1 : 32.  Außerdem  haben  die  Gleise  nach  den  Enden  zu 
ein  Gefälle  von  1 :  185  erhalten.  Da  die  anderen  Straßen  bedeutend  tiefer  liegen 
als  die  Gordonstraße,  so  ließen  sich  dort  Zugänge  nur  mittels  Treppen  ermöglichen. 
Der  Bahnhof  wurde  vollkommen  zweigeschossig  ausgebildet.  Im  Obergeschoß  liegen 
die  Bahnsteige,  im  unteren  befinden  sich  Lagerräume,  Maschinenanlagen  und  die  Ab- 
fertigung für  den  Paketverkehr.  Ferner  sind  in  der  Argylestraße  im  Untergeschoß 
Fahrkartenschalter  und  eine  Vorhalle  angeordnet,  die  durch  einen  Tunnel  und  Treppen 
mit  den  Bahnsteigen  verbunden  sind.  Hier  befindet  sich  auch  der  Ubergang  zu 
der  oben  erwähnten  Untergrundbahn,  die  im  Zuge  der  Argylestraße  verläuft.  Die 
zwischen  Gleis  11  und  12  angeordnete  Droschkenstraße  führt  über  den  Querbahn- 
steig hinweg  und  mundet  in  der  Hopestraße  in  der  Nähe  der  Gordonstraße  ans. 
Leere  Droschken  müssen  eine  mehr  nach  dem  Clyde  zu  belegene  gewundene 
Auffahrt  benutzen,  die  mit  einer  Steigung  von  1:16  die  Höhe  des  Bahnsteiges  er- 
klimmt. 

An  der  Hopestraße  liegt  die  Hauptannahmestelle  für  Pakete;  hier  befindet  sich 
daher  eine  Einfahrt  in  das  Untergeschoß  für  Lastfuhrwerke.  Am  Ende  des  Ankunfts- 
bahnsteiges liegt  eine  Ladestelle  für  Obst,  Fische  und  Milch;  sie  ist  durch  Fahrstuhle 
mit  dem  unteren  Stockwerk  verbunden.  Jenseits  der  Clydebrttcke  sind  9  Abstell- 
gleise angeordnet,  in  denen  die  Zuge  gereinigt  und  z.  T.  mit  Gas  und  Wasser  gefüllt 
werden.  Anscheinend  reichen  diese  Gleise  nur  fUr  einen  kleinen  Teil  der  in  Glas- 
gow endigenden  ZUge  aus;  es  ist  daher  anzunehmen,  daß  in  größerer  Entfernung 
sich  noch  andere  Abstellanlagen  befinden. 

Über  die  Durchführung  des  Betriebes  im  einzelnen  ist  aus  den  angeführten  Quellen 
wenig  zu  ersehen.  Die  Gleisverbindungen  sind  jedenfalls  so  getroffen,  daß  man  von 
allen  drei  Strecken  nach  allen  Bahnsteiggleisen  gelangen  kann;  ebenso  ist  auch  aus 
allen  Bahnsteiggleisen  die  Ausfahrt  nach  jeder  der  drei  Strecken  möglich.  Bei  der 
Gleisentwicklung  sind  gerade  Weichenstraßen  mit  Kreuzungsweichen  nicht  zur  An- 
wendung gekommen,  man  hat  vielmehr  Verbindungen  durch  einfache  Weichen  bevor- 
zugt, weil  hierbei  nach  den  in  England  gültigen  Vorschriften  flachere  Bögen  möglich 
sind,  und  weil  die  Anbringung  der  Druckschienen  einfacher  ist107).  Die  eigenartige 
staffeiförmige  Anordnung  der  Bahnsteige  ist  durch  die  Gestaltung  des  Bauplatzes  be- 
dingt, was  sich  aus  Abb.  1  auf  Tafel  VIII  besser  als  aus  der  verzerrten  Skizze  (Abb.  383] 
erkennen  läßt.  Auffallend  ist,  wie  aus  dem  Längenprofil  des  Bahnhofs  hervorgeht, 
das  starke  Gefälle  (1 : 185)  der  Bahnsteiggleise  nach  den  Enden  zu.  Es  sollen  sich 
jedoch  daraus  keinerlei  Unzuträglichkeiten  ergeben  haben. 


«*)  Matheson  a.  a.  <>.  S.  6ö  und  66. 
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Nach  einer  Angabe  von  Matheson  (a.  a.  0.  S.  152)  betragt  die  Anzahl  der  täglich 
behandelten  Züge  550 108);  die  stündliche  Belastung  ergibt  sich  in  den  Standen  stärksten 
Verkehrs  zu  60  Zügen. 

108}  Dies  ist  etwas  mehr  als  oben  nach  dem  Kalsbach  (ßradahaw's  General  Railway  and  Steam  Naviga- 
tion Guide,  Dez.  191*2)  für  den  gewöhnlichen  WochentagsTerkehr  angegeben  wurde. 
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Der  Bahnhof  hat  in  den  Sitzungen  der  Institution  of  Civil  Engineers  vom  17.  und  24.  No- 
vember 1906  eine  eingebende  Besprechung  erfahren  ><*>).  Es  wurde  hier  u.  a.  die  Einrichtung  des 
breiten  Querbahnsteiges  (concourse)  bemängelt,  der  bei  schlechtem  Wetter  (da  in  England  eine  Ab- 
sperrung nicht  üblich  sei!  von  Leuten,  die  dort  nichts  tu  suchen  hätten,  als  Aufenthaltsraum  benutzt 
würde.  Man  hätte  die  Breite  verringern  und  dadurch  den  Weg  von  und  nach  den  Zügen  ver- 
kürzen sollen.  Von  anderer  Seite  wurde  dies  bestritten,  vielmehr  hätten  sich  breite  Querbahn- 
steige auch  anderwärts  (so  in  London  auf  den  Waterloo-,  Victoria-  und  Marylebone-Babnhöfen1 
als  unbedingt  notwendig  erwiesen.  Bemängelt  wurde  ferner  von  einzelnen  Rednern  das  Fehlen 
besonderer  Lokomotivrücklaufgleise,  während  von  anderer  Seite  dargelegt  wurde,  daß  wegen  der 
hohen  Grunderwerbekoaten  ihre  Anlage  kaum  möglich  gew  esen  wäre.  Allgemein  wurde  die  Kürze 
der  Bahnsteiggleise  5—8  getadelt,  die  zwar  für  Vorortzüge  ausreiche,  aber  im  Notfall  bei  Ab- 
fertigung längerer  Sonderzüge  sich  als  hinderlich  erwiesen  hätte.  Anßerdem  wurde  die  große 
Entfernung  der  Lokomotivscbuppenanlage  und  das  Fehlen  besonderer  Lokomotivaufstellgleise  in 
der  Nähe  der  Bahnsteige  gerügt,  anderseits  wurde  dagegen  geltend  gemacht,  daß  der  Platz  hierfür 
nicht  auagereicht  haben  würde. 

3.  Hauptbahnhof  Frankfurt  a/M. 

Der  Hauptbahnhof  Frankfurt  a/M.110)  wurde  im  Jahre  1888  eröffnet.  Es  endigen 
auf  ihm  folgende  Bahnen  (Abb.  384): 


von  Cassel 
von  Homburg 
von  Cronberg 


von  Mannheim 
von  Darmstadt 
von  Hanau. 


von  Wiesbaden 
von  Limburg 
von  Mainz 

Außerdem  werden  einzelne  Züge  der  Bahn  von  Soden,  die  in  Höchst  endigt,  Uber  die 
Limbnrger  Strecke  nach  Frankfurt  durchgeführt.  Die  Bahnen  von  Mainz  und  Mann- 
heim sind  von  Goldstein  an  miteinander  vereinigt.  Ferner  mündet  die  Cronberger 
Bahn  bei  Rödelheim  in  die  Homburger  Linie  ein.  Diese  letztere  soll  in  Zukunft 
Uber  Römerhof — Rebstock  nach  dem  Hauptbahnhof  durchgeführt  werden  (wie  in  Abb. 
384  bereits  dargestellt).  Zur  Zeit  werden  die  Hombnrger  und  Cronberger  Züge  von 
Rödelheim  nach  Bockenheim  geleitet  und  gehen  dort  auf  die  Casseler  Strecke  über. 

Die  Streckenbelastung  der  einzelnen  Linien  durch  Schnell-  und  Personenzuge 
betrug  im  Sommer  1912  werktäglich: 


28  | 
15  J 


77 


32 


von  Cassel  34 

von  Homburg  .   

von  Cronberg  

von  Wiesbaden  

von  Limburg  (einschl.  einzelner  Züge 
von  Kastell,  die  die  Limburger 

Strecke  benutzten)   24 

von  Mainz  35 

von  Mannheim  28 

von  Darmstadt  43  f  144 

von  Hanau  (Bebra  u.  Aschaffen-  l 
bürg)  38  J 

277 


nach  Cassel  33 

nach  Homburg  27 

nach  Cronberg  15 

nach  Wiesbaden.  .  "  

nach  Limburg  (einschl.  einzelner  Züge 
nach  Kastell,  die  die  Limburger 

Strecke  benutzten)  

nach  Mainz  32 

nach  Mannheim  28 

nach  Darmstadt  40 

nach  Hanau  38 


75 


30 


24 


138 


zusammen  544 


2Ü7 


««•)  Vgl.  Minutes  of  proeeedings  Bd.  17ö,  London  190W,  S.  69  ff. 

Vgl.  H.  Wegele,  Die  Hauptbahnhofsanlagen  in  Frankfurt  a/M.,  Zeitschr.  f.  Banw.  1891,  S.  83, 
223,  319,  427.  Der  Entwurf  tu  der  ursprünglichen  Anlage  stammt  von  dem  Reg.-  u.  Baurat  Hotten  rott. 
Die  z.  Z.  in  Ausführung  begriffene  Umgestaltung  erfolgt  nach  einem  Vorschlag  des  Oberbaurats  Geibel. 
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Infolge  der  oben  erwähnten  Zusammenfassung  beschränkt  sich  die  Anzahl  der 
zweigleisigen  Strecken  unmittelbar  vor  dem  Bahnhof  z.  Z.  auf  6,  in  Zukunft  auf  7. 
Sie  sind  linienweise  nebeinander  eingeführt  und  endigen  stumpf.  Das  Empfangs- 
gebäude umgibt  die  gewaltige  Bahnsteiganlage  vor  Kopf  and  an  beiden  Seiten.  Im 
Kopfgebäude  sind  die  Fahrkartenausgabe,  Gepäckabfertigung  und  Wartesäle  unter- 
gebracht, in  den  Seitenötigeln  die  Diensträume.  Sie  liegen  —  ebenso  wie  die  Bahn- 
steige —  etwa  in  Straßenhöhe.  An  der  rechten  Seite  des  Personenbahnhofs  befinden 
sich  das  Bahnhofspostamt,  die  Eilgutabfertigung  und  weiterhin  der  (im  Handb.  d.  Ing.- 
Wiss.  V,  4,  1,  S.  211)  beschriebene  Ortsgliterbahnhof.  Die  Abstellgleise  liegen  zwischen 
den  Hauptgleisen,  weiter  westlich  befindet  sich  der  Lokomotivschuppen  mit  Werkstatt 
und  nördlich  davon  der  Verschiebebahnhof. 

Aus  der  Einführung  der  verschiedenen  Bahnen  nach  dem  Grundsatz  des 
Linienbetriebes  ergaben  sich  in  den  ersten  Jahren  nach  der  Betriebserfiffnung  keine 
merklichen  Schwierigkeiten,  da  der  Verkehr  durchgehender  Züge  sowie  der  Über- 
gang von  Kurswagen  nur  unbedeutend  war.  Im  Laufe  der  Zeit  änderten  sich  die 
Verhältnisse  indes  wesentlich.  Es  entwickelten  sich  insbesondere  zahlreiche  durch- 
gehende Zugverbindnngen  zwischen  Berlin,  Hamburg,  München  einerseits  und  Basel 
(Schweiz)  anderseits.  Verhältnismäßig  einfach  waren  die  Zugubergänge  zwischen 
solchen  Strecken,  die  in  der  Bahnhofshalle  nebeneinander  lagen,  z.  B.  von  Cassel 
nach  Darmstadt  oder  nach  Mainz,  ebenso  von  Hanau  nach  Darmstadt  oder  nach 
Wiesbaden.  Dagegen  erwuchsen  größere  Schwierigkeiten,  wenn  Züge  von  einer 
Strecke  auf  eine  andere  übergehen  sollten,  die  nicht  unmittelbar  daneben  lag,  z.  B. 
von  Mainz  oder  Mannheim  nach  Hanau  und  umgekehrt.  Gerade  dieser  letzte  Über- 
gang war  aber  für  den  Verkehr  aus  der  Schweiz  nach  Berlin  über  Hanau— Bebra— 
Eisenach  und  nach  Hamburg  Uber  Hanau — Bebra — Eichenberg  von  großer  Bedeutung, 
ferner  für  den  Verkehr  von  Holland  und  Belgien  nach  München  über  Mainz— Frank- 
furt—Hanau — Aschaffenburg. 

Es  wurde  daher  nachträglich  eine  zweigleisige  Verbindung  zwischen  der  Wies- 
badener und  der  Mainzer  Strecke  außerhalb  des  Bahnhofs  (Blockstelle  206)  eingelegt, 
die  den  Übergang  erleichterte.  Züge  von  Hanau  nach  Mainz  oder  Mannheim  konnten 
nunmehr  nach  der  Ankunft  zunächst  auf  dem  Gleis  nach  Wiesbaden  ausfahren  und 
dann  bei  Niederrad  auf  die  Mainzer  Strecke  und  erforderlichen  Falles  bei  Goldstein 
weiter  auf  die  Mannheimer  Strecke  übergehen. 

Zusammenstellung  XVIII. 
Anzahl  der  durchgehenden  Züge  in  Frankfurt  a/M.  (Sommer  1912) 
von  Hanau  (Hamburg,  Berlin,  München)   nach  Mannheim  (oder  Worms)   4  Zuge 


2 

nach  Hanau  (Hamburg,  Berlin,  München) 

von  Mannheim  (oder  W( 

irms)  3 

.  ,  3 

1 

6 

4 

.  .  1 

31  Zuge 
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Wie  aas  der  Zusammenstellung  XVIII  hervorgeht,  fand  im  Sommer  1912  ein  starker 
Übergang  ganzer  Züge  aus  der  Richtung  Hanau  nach  Wiesbaden  und  Mannheim 
(Worms),  ebenso  auch  in  umgekehrter  Richtung  Btatt.  Dagegen  waren  die  Übergänge 


Zusammenstellung  XIX. 
Benutzung  der  Bahnsteiggleise  in  Frankfurt  a/M.  (Sommer  1912). 


Anzahl  der  werktaglieh  verkehrenden 

Gleis-Nr. 

des 
erweitert. 

Gleie-Nr. 

des 
besteh. 

Züge 

nutzbare 
Lange 

m 

Einfahrt 

Ausfahrt 

•S  Sä  6b 
*s  e 

2  • 

S    »  » 

zu- 
sammen 

Benutzung  des  Gleise» 

Bahnhofe 

Bahnhofs 

4 

1 

232 

32 

a 
o 

40 

von  nnd  nach  Wiesbaden 

5 

2 

338 

99 

22 

nach  Wiesbaden 

6 

3 

170 

7 

o 

11 

26 

von  und  nach  Wiesbaden 
und  Bebra  (ausnahmsweise 
auch  nach  Darmstadt 

7 

4 

192 

22 

o 

o 

34 

von  und  nach  Mainz,  Darn- 
stedt und  Bebra 

8 

ö 

327 

n 
i 

29 

tut 

von  und  nach  Bebra 

9 

6 

222 

31 

9 

3 

43 

von  und  nach  Dannstadt  n. 
nach  Bebra 

10 

7 

304 

21 

21 

nach  Darmstadt 

11 

8 

210 

10 

11 

6 

27 

von  nnd  nach  Darmstadt  u. 
Cassel 

12 

9 

160 

21 

26 

46 

von  und  nach  Homburg  u. 
Cassel 

13 

10 

223 

26 

17 

43 

von  und  nach  Cronberg 

14 

11 

295 

22 

14 

36 

von  und  nach  Cassel 

16 

12 

182 

1 

14 

2 

17 

nach  Cassel  u.  von  Mannheim 

16 

13 

172 

26 

! 

31 

von  und  nach  Mannheim 

17 

14 

330 

27 

34 

von  nnd  nach  Mainz 

18 

lö 

378 

22 

22 

nach  Mainz 

19 

16 

360 

18 

18 

nach  Mannheim 

20 

17 

336 

39 

12 

61 

von  Limburg  u.  von  Soden 

21 

18 

305 

28 

28 

nach  Limburg  u.  nach  Soden 

271 

273 

31 

Ö7Ö 

Zusammenstellung  XX. 
Benutzung  der  Bahnsteiggleise  auf  dem  Hauptbahnhof  Frankfurt  nach  dem  Umbau. 


Einfahrt  von  Wiesbaden . 
Ausfahrt  nach  Wiesbaden 
Einfahrt  von  Bebra  .  . 
Ausfahrt  nach  Bebra  .  . 
Einfahrt  von  Darmstadt  . 
Ausfahrt  nach  Darmstadt 
Einfahrt  von  Cassel  .  .  . 


Gleis  1-7 

»  1-7 

»  6—9 

•  5-9 

.  9-12 

.  7,  9-13 

»  12-16 


Ausfahrt  nach  Cassel  ....  Gleis  12—16 

Einfahrt  von  Mainz,  Mannheim  »  15,  16,  18 

Ausfahrt  nach  Mainz,  Mannh.  >  15 — 19 

Einfahrt  von  Limburg.  ...  »  18, 19,  21 

Ausfahrt  nach  Limburg  .     .  •  18—21 

Einfahrt  von  Homburg  ...  »  21—24 

Ausfahrt  nach  Homburg.  .  .  »  21-24 


in  den  anderen  Richtungen  (Hanau— Mainz,  Gießen — Worms  usw.)  geringer.  Außer- 
dem wurden  im  Laufe  des  Tages  zahlreiche  Kurswagen  aller  Art,  einschl.  Schlaf- 
und  Speisewagen,  von  einem  Zug  auf  den  anderen  Uberfuhrt,  wodurch  viele  Ver- 
schiebebewegungen nötig  wurden.  Allerdings  beschränkt  man  sich  neuerdings  haupt- 
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sächlich  auf  den  Übergang  zwischen  Zügen  nebeneinanderliegender  Strecken,  während 
man  früher  zuweilen  Kurswagen  beim  Umsetzen  mehrerer  Hauptgleise  Uberkreuzen  ließ. 

Der  Betrieb  wird  dadurch  erschwert,  daß  sämtliche  Postwagen  in  Frankfurt 
beginnen  und  endigen,  auch  die,  welche  in  durchgehenden  Zügen  laufen.  Ein 
besonderer  Postbahnhof  ist  nicht  vorhanden.  Die  Ent-  und  Beladung  der  Bahnpost- 
wagen findet  an  den  Bahnsteigen  selbst  oder  an  besonderen  Postladesteigen  statt, 
die  links  und  rechts  der  Bahnsteighalle  liegen.  Das  Bahnhofspostamt  befindet  sich 
—  wie  erwähnt  —  nördlich  vom  Empfangsgebäude.  Es  ist  durch  einen  Tunnel 
(8.  Taf.  IX  Abb.  2)  mit  allen  Gepäck-  und  Postladesteigen  verbunden. 

Die  Anordnung  der  Bahnsteiggleise  und  ihre  Verbindungen  ist  in  Abb.  384  schematisch 
in  dem  Umfang  darstellt,  wie  er  nach  der  Erweiterung  vorhanden  sein  wird.  Dabei  sind 
der  Deutlichkeit  wegen  allerdings  nur  die  wichtigsten  Gleisverbindungen  berücksichtigt. 

Der  erweiterte  Bahnhof  wird  im  ganzen  24  Bahnsteiggleise  besitzen;  während  er 
zur  Zeit  nur  deren  18  hat.  Wie  nötig  eine  Vermehrung  ist,  zeigt  die  Zusammen- 
stellung XIX,  aus  der  die  Benutzung,  Belastung  nnd  Länge  der  vorhandenen  Gleise  im 
Sommer  1912  zu  ersehen  ist.  Die  genaue  Darstellung  der  neuen  Gleisanlage  findet 
sich  auf  Tafel  LX,  Abb.  2.  Die  Gleisverbindungen  und  Stellwerkseinrichtungen  sind 
so  geplant,  daß  die  Bahnsteiggleise  in  vielseitiger  Weise  benutzt  werden  können. 
Das  Nähere  ergibt  Zusammenstellung  XX. 

Die  Gesamtanordnung  der  Hauptgleise  des  Bahnhofs  Frankfurt  mit  der  geson- 
derten Einführung  der  einzelnen  Strecken  im  Linienbetrieb  kann  für  die  heutigen 
Verkehrsverhältnisse  nicht  als  zweckmäßig  bezeichnet  werden,  ebensowenig  die  Zer- 
splitterung der  Abstellgleise,  aus  der  sich  manche  Unzuträglichkeiten  ergeben.  Eine 
durchgreifende  Umgestaltung  des  Personenbahnhofs  dürfte  wegen  der  außerordentlich 
hohen  Kosten  vorläufig  kaum  zu  erwarten  sein. 

4.  Hauptbahnhof  Leipzig. 

Der  Hauptbahnhof  in  Leipzig111),  der  eine  Reihe  älterer  Bahnhöfe,  nämlich  den 
Thüringer,  Magdeburger,  Berliner  und  Dresdener  Bahnhof  ersetzt,  befindet  sich  seit 
1902  im  Bau  und  wird  voraussichtlich  1915  vollendet.  Er  wird  gemeinschaftlich 
von  den  preußisch-hessischen  und  den  sächsischen  Staatsbahnen  benutzt.  Die  Einfüh- 
rung der  Bahnlinien  sowie  die  Gesamtanordnung  des  Bahnhofs  ist  in  Abb.  385  sche- 
matisch dargestellt  und  zwar  in  dem  Umfang,  wie  die  Anlage  nach  dem  vollständigen 
Ausbau  aller  Strecken  sich  in  Zukunft  gestalten  soll. 

Danach  werden  einmünden: 

a)  Preußische  Strecken: 

1.  die  zweigleisige  Strecke  von  Zeitz, 

2.  »  »  »  »  Corbetha, 

3.  »  »  >  »  Eilenburg, 

4.  »  »  »  Magdeburg, 

5.  »  >  »  Berlin. 

«>)  Vgl.  Bischof  u.  Boitze,  Umgestaltung  der  Bahnhofsanlagen  in  und  bei  Leipzig,  Zeitschr.  f. 
B*uw.  1909,  S.  223,  371.—  Toller,  Umbau  der  Bahnhöfe  Leipzig,  Sächsischer  Teil,  Hauptbahnhof  Leipzig, 
Org.  f.  d.  Fortschr.  d.  Elsenbahnw.  1906,  S.  69;  desgl.  1912,  S.  111.  —  Heinrich,  Der  neue  Hauptbahnhof 
in  Leipzig  mit  besonderer  Berücksichtigung  der  preußischen  Anlagen,  Glasers  Annalen  1906,  Bd.  58,  S.  21 
und  41.  —  Der  Entwurf  zu  den  preußischen  Anlagen  ist  vom  Oberbaurat  Bischof,  zu  den  sächsischen  von 
Oberbaurat  Toller  aufgestellt  worden. 
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b)  Sächsische  Strecken: 

1.  die  viergleisige  Strecke  von  Hof, 

2.  >  zweigleisige     >       >    Riesa— Dresden, 

3.  »  .  »  Döbeln— Dresden, 

4.  »  »  >  Geitbain— Chemnitz. 

Die  Belastung  dieser  Bahnen  (die  im  Sommer  1912  erst  teilweise  in  den  neuen 

Hauptbahnhot*  eingeführt  waren)  durch  Schnell-  und  Personenzuge  betrug  werk- 
taglich: 

von  Bitterfeld  endigend  ....    2  nach  Bitterfeld  beginnend  ...  4 

von  Bitterfeld  nach  Hof  durchl. .  20.  von  Hof  nach  Bitterfeld  durchl.  18 

nach  Hof  beginnend  4    von  Hof  endigend   3 

von  Eilenburg  endigend  ....  20  nach  Eilenburg  beginnend  ...  21 

von  Riesa  endigend  29    nach  Riesa  beginnend   26 

von  Döbeln  endigend  18  nach  Döbeln  beginnend  ....  20 

von  Geithain  —Chemnitz  endigend  17  nach  Geithain— Chemnitz  beg.  .  18 

von  Halle — Magdeburg  endigend  26  nach  Halle — Magdeburg  beg. .  .  25 

von  Corbetha  endigend   ....  29  nach  Corbetha  beginnend   ...  26 

von  Zeitz  endigend  18    nach  Zeitz  beginnend   19 

Wie  die  Zusammenstellung  zeigt,  verkehrten  durchgehende  Züge  nur  in  der 
Richtung  Berlin — Bitterfeld — Hof  und  umgekehrt.  Dagegen  fand  in  der  Richtung 
Dresden— Magdeburg  bzw.  Halle  ein  starker  Kurswagenubergang  statt.  Diese  Be- 
triebsverhältnisse sind  auch  für  den  Umbauentwarf  maßgebend  gewesen.  Es  sind  des- 
halb die  Bahnen  von  Bitterfeld  und  von  Hof  nebeneinander  gelegt.  Die  Strecken 
von  Magdeburg  und  von  Dresden  sind  freilich  durch  die  Berliner  und  Hofer  Bahn 
voneinander  getrennt.  Es  ist  aber  mittels  einer  außerhalb  des  Bahnhofs  liegenden, 
nachträglich  angeordneten  Verbindung  x—y  die  Möglichkeit  gegeben,  Zöge  von  Dresden 
in  die  Hofer  Gleise  zu  leiten,  um  dadurch  den  Übergang  von  Dresden  nach  Magdeburg 
etwaB  zu  erleichtern.  Dagegen  wird  ein  Übergang  von  Dresden  nach  den  anderen 
preußischen  Strecken,  insbesondere  nach  Corbetha  oder  Zeitz,  kaum  durchfuhrbar  sein. 

Der  Bahnhof  ist  ein  reiner  Kopfbahnhof,  in  den  alle  Bahnen  linienweise  ein- 
geführt sind.  Das  Empfangsgebäude  liegt  quer  vor  den  Gleisen.  Es  besitzt  in  Vor- 
platzhöhe zwei  große  Eingangshallen  von  je  1100  qm  Grundfläche;  die  westliche  dient 
dem  preußischen,  die  östliche  dem  sächsischen  Verkehr.  Zwischen  beiden  liegt  die 
Gepäckannahme,  von  der  aus  zwei  Längstunnel  unter  den  Bahnsteigen  nach  dem 
nördlichen  Gepäcktunnel  gefuhrt  sind.  Der  Querbahnsteig  liegt  3,84  m  Uber  Vor- 
platzhöhe. Es  fuhren  zu  ihm  10  m  breite  Treppen  hinauf.  Die  Wartesäle  sind  von 
dem  Querbahnsteig  aus  zugänglich;  sie  haben  einschließlich  des  Speisesaals  2500  qm 
Grundfläche.  Von  dem  Kopfende  des  Querbahnsteigs  fuhren  Ausgangstreppen  zur 
Straße  hinab.  Von  den  26  Bahnsteiggleisen  dient  die  eine  Hälfte  der  peußischen. 
die  andere  der  sächsischen  Verwaltung. 

Vorgesehen  sind: 

a)  für  die  preußischen  Linien: 
6  Bahnsteiggleise  für  die  Strecken  von  Zeitz  und  Corbetha, 
2  ßahusteiggleise  fUr  die  Strecke  von  Eilenburg, 
2  Bahnsteiggleise  für  die  Strecke  von  Magdeburg, 
2  Bahnsteifrirleise  für  die  Strecke  von  Berlin. 
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b)  fUr  die  sächsischen  Linien: 

ö  Bahnsteiggleise  für  die  Strecke  von  Hof  und  die  in  diese  einmündenden 

Strecken  von  Gaschwitz — Meuselwitz  nnd  von  Borna — Chemnitz, 
5  Bahnsteiggleise  für  die  Strecken  von  Riesa  nnd  Döbeln, 
2  Bahnsteiggleise  für  die  Strecke  von  Geithain  nnd  1  für  SonderzUge. 


Zwischen  den  26  Bahnsteiggleisen  liegen  abwechselnd  Personenbahnsteige  von 
0,76  m  nnd  Gepäcksteige  von  0,36  m  Höhe  Uber  Schienenoberkante. 
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Die  Abstellgleise  sind  nicht  einheitlich  zusammengefaßt,  vielmehr  befinden  sieb 
fast  neben  jeder  Bahnlinie  besondere  Abstellgruppen,  die  mit  Anlagen  zur  Entnahme 
von  Wasser,  Gas,  Luft  und  Dampf  ausgerüstet  sind. 

Die  Eilgutschuppen  liegen  unmittelbar  zu  beiden  Seiten  der  Hauptgleise  und 
sind  durch  einen  4,5  m  weiten  und  2,5  m  hohen  Tunnel  miteinander  verbunden,  um 
einzelne  EilstUckgUter  rasch  austauschen  zu  können.  Die  Förderung  erfolgt  auf  kleinen 
Wagen  mittels  eines  elektrisch  angetriebenen  endlosen  Seils.  Eilgutkurswagen, 
von  den  sächsischen  Linien  kommen,  werden  in  Übergabegleisen  —  nördlich  von  den 
Hofer  Ferngleisen  —  gesammelt  und  mittels  eines  unter  den  Strecken  nach  Berlin, 
Eilenburg  und  Magdeburg  schienenfrei  durchgeführten  VerbindungsgleiBes  zunächst 
nach  einem  Bahnsteiggleise  und  sodann  rückwärts  über  das  westliche  Durchlaufgleis 
zum  Eilgutschuppen  gebracht.  Ebenso  erfolgt  die  Übergabe  in  umgekehrter  Richtung. 

Lokomotivschuppen  sind  im  ganzen  an  vier  Stellen  vorhanden  nnd  zwar  nördlich 
und  südlich  von  den  sächsischen,  sowie  östlich  und  westlich  von  den  drei  nach  Norden 
führenden  preußischen  Linien.  Die  Lokomotiven  brauchen  daher  bei  ihren  Fahrten 
von  und  zu  den  Bahnsteiggleisen  verhältnismäßig  wenig  Hauptgleise  zu  Uberkreuzen 

Der  Postbahnhof  liegt  nordöstlich  von  dem  Personenbahnhof.  Er  besteht  aus 
einer  großen  Halle  mit  30  Stumpfgleisen,  auf  denen  im  ganzen  etwa  90  Postwagen 
aufgestellt  werden  können.  Die  Verbindung  zwischen  dem  Postbahnhof  und  den 
Bahnsteiggleisen  wird  durch  eine  Reihe  von  Weichenstraßen  ermöglicht.  Bei  Fahrten 
nach  und  von  den  westlichen  Bahnsteiggleisen  wird  der  oben  erwähnte  Verbindungs- 
tunnel benutzt.  Dieser  reicht  aber  längst  nicht  aus.  Man  plant  daher  die  Erbauung 
eines  zweiten  Postverbindungsgleises,  das  ebenfalls  z.  T.  unterirdisch  geführt  werden 
und  zwischen  den  Berliner  und  Magdeburger  Gleisen  ausmünden  soll.  Östlich  vom 
Empfangsgebäude  —  durch  den  sächsischen  Güterbahnhof  von  ihm  getrennt  —  liegt 
ferner  ein  großes  Briefpostamt,  das  durch  eine  unter  dem  Güterbahnhof  hindurch- 
gefühlte Tunnelanlage  mit  den  Bahnsteigen  verbunden  werden  soll. 

Die  Ortsgüterbahnhöfe  der  preußischen  und  sächsischen  Verwaltung  liegen  zu 
beiden  Seiten  des  Personenbahnhofs.  Dabei  sind  die  Güterschuppen  möglichst  nahe 
an  die  Stadt  herangerückt.    Die  Freiladegleise  sind  weiter  hinausgeschoben. 

Die  Gesamtanordnung  des  Leipziger  HauptbahnhofB,  insbesondere  die  gesonderte 
Einführung  der  einzelnen  Bahnen,  kann  nicht  als  zweckmäßig  bezeichnet  werden,  da 
infolge  der  geographischen  Lage  von  Leipzig  der  Übergangsverkebr  auf  dem  Haupt- 
bahnhof zweifellos  im  Lauf  der  Zeit  noch  beträchtlich  zunehmen  wird.  Ferner  kann 
die  Zersplitterung  der  einzelnen  Abstellgleisgruppen  nicht  als  vorbildlich  angesehen 
werden.  Der  Entwurf,  der  in  seiner  ursprünglichen  Form  nicht  einmal  die  schienen- 
freie Durchfuhrung  des  Postgleises  vorsah,  hat  seinerzeit  in  einer  Sitzung  des  Vereins  für 
Eisenbahnknude  zu  Berlin  wegen  der  vielen  Hauptgleiskreuzungen  eine  scharfe  Kritik 
erfahren,  auf  die  hier  verwiesen  sei112). 

5.    Hauptbahnhof  Altona. 

Der  Hauptbahnhof  Altona  ;Abb.  3861  gehört  zur  kgl.  preußischen  Eisenbahndirek- 
tion Altona113).  Er  bildet  den  westlichen  Endpunkt  der  viergleisigen  Hamburger  Stadt- 
bahn. Es  endigen  dort  fast  alle  Fern-  und  Vorortzüge  aus  den  Richtungen  Berlin  (Leipzig  \ 


»*)  (Häsens  Annalen  1906,  Bd.  58,  S.  43-45. 

M3)  Entwurf:  Oberb»urat  C*es»r;  HauptmiUrbeiter:  Geh.  B»nr»t  Professor  W.  (  «uer. 
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Hannover,  (Frankfurt  a.  M.),  Cöln  nnd  Cuxhaven.  Dagegen  ist  Altona  Zwischenstation 
für  die  von  Norden  kommenden  Fernzüge  von  Vandrnp,  Kiel,  Hoyerschleuse  nnd  die 
Vorortzüge  von  Elmshorn,  die  in  Altona  kopfmachen  und  über  die  Stadtbahn  nach 
dem  Hanptbahnhof  Hamborg  durchgeführt  werden,  wo  sie  größtenteils  endigen. 
Außerdem  laufen  auf  den  Nahgleisen  der  Stadtbahn  noch  zahlreiche  Züge  nach  Al- 
tona von  Ohlsdorf  und  von  Friedrichsruh.  Die  Ohlsdorfer  Züge,  die  sämtlich  elek- 
trisch gefahren  werden,  laufen  Altona  zur  Hälfte  nur  als  Zwischenstation  an  und 
gehen  nach  Blankenese  weiter.  Die  andere  Hälfte  dieser  Züge,  sowie  die  sämtlich 
mit  Dampf  betriebenen  Vorortzüge  von  Friedrichsruh  endigen  dagegen  in  Altona. 
Im  Sommer  1912  verkehrten  werktäglich  auf  den  Ferngleisen  an  Schnell-  und 

in  Richtung 

von  Berlin  27  nach  Berlin  26 

von  Hannover  (Ülzen)  21  nach  Hannover  21 

von  Cöln  15  naeh  Cöln  17 

von  Cuxhaven  10  nach  Cuxhaven  11 

von  Norden  32  nach  Norden  32 

Davon  waren  durchlaufende  Züge 

Berlin— Norden      3  Norden— Berlin  3 

Harburg— Norden   3  Norden— Harburg  7 

Cöln— Norden        1  Norden— Cöln  3 

Elmshorn — Aumühle 
(Berliner  Strecke)  1 

Die  Anzahl  der  auf  den  Nahgleisen  verkehrenden  Züge  geht  aus  dem  Reichs- 
kursbuch nicht  hervor;  sie  ist  jedoch  sehr  bedeutend,  da  die  Züge  am  Tage  in  Ab- 
ständen von  5  Minuten  verkehren. 

Die  allgemeine  Anordnnng  des  Bahnhofs  ist  in  Abb.  387  dargestellt,  der  genauere 
Gleisplan  auf  Taf.  IX,  Abb.  1.  Die  Gleise  für  den  Nah-  und  Fernverkehr  sind  selb- 
ständig nebeneinander  angeordnet.  Das  Empfangsgebäude114),  das  gemeinschaftlich 
beiden  Verkehrsarten  dient,  liegt  quer  vor  den  Bahnsteigen.  Vorplatz,  Eingangsballe 
und  Bahnsteige  sind  nahezu  in  gleicher  Höhe  angeordnet,  sodaß  die  Reisenden  keine 
Treppen  zu  steigen  brauchen.  Der  durchgehende  Güterverkehr  von  Hamburg  nach 
Norden  berührt  den  Personenbahnhof  nicht;  die  Güterzüge  werden  mittels  einer  be- 
sonderen Verbindungstrecke,  die  beim  Bahnhof  Altona— Holstenstraße  (in  Abb.  387 
nicht  eingetragen)  von  den  Ferngleisen  der  Stadtbahn  abzweigt,  nach  dem  an  der 
Strecke  nach  Norden  gelegenen  Verschiebebabnhof  Langenfelde  geleitet  Auf  den- 
selben Gleisen  werden  auch  die  Hof-  und  Marinezüge  durchgeführt  Von  Langenfelde 
aas  bedient  man  die  Ortsgüteranlagen,  die  neben  dem  Personenbahnhof  liegen,  ebenso 
den  Hafen,  dessen  Verbindungsgleis  in  einem  Tunnel  nnter  der  Stadt  hinw eggefuhrt 
worden  ist  Auch  besteht  eine  besondere  Verbindung  zwischen  dem  Verschiebe- 
bahnhof Langenfelde  und  der  Strecke  nach  Blankenese. 

Da  die  Anlagen  für  den  Fern-  und  Nahverkehr  —  wie  oben  erwähnt  —  selb- 
ständig entwickelt  sind,  so  sollen  sie  im  folgenden  auch  getrennt.besprochen  werden. 

««)  Vgl.  Rüde  11,  Neuere  Eisanbahnhochbauten,  Zentralbl.  d.  Bauverw.  1902,  S.  690. 
nandbnch  d.  Ing.-Wittenich.  V.  4.  2.  AVt.  19 


Digitized  by  Google 


290 


VIII.  Kap.  Anordnung  der  Bahnhöfe. 


1.  Anlagen  für  den  Fernverkehr. 

In  Altona  beginnen  nnd  endigen  zahlreiche  Fernzüge,  es  sind  daher  umfang- 
reiche Abstellanlagen  vorgesehen,  welche  zwei  Hanptgrnppen  bilden  nnd  zwar: 

a)  den  inneren  Abstellbahnhof  Altona, 

b)  den  äußeren  Abstellbahnhof  Langenfelde,  der  erst  nachtäglich  errichtet 
worden  ist. 

Da  ein  Teil  der  Zage  in  Altona  endigt,  der  andere  weitergeht,  so  kommen 
im  Fernverkehr  folgende  Beziehungen  vor: 

a)  von  Hamburg  nach  Norden, 

b)  von  Hamburg  nach  den  Abstellgleisen, 

c)  von  Korden  nach  Hamburg, 

d)  aus  den  Abstellgleisen  nach  Hamburg. 


Norden  (Kiel.  Hoyerschleuse  ) 


AttsMIbhr.  I 
Langenfelde  I 


ffambu, 
-Haup/bh 


MM 

Altona 


-_r_£  Lübeck 


Hannover 

Cöln 
Cuxhaven. 


Abb.  386. 


in  Hamburg  und  Altona. 


Man  kann  also  Altona  gleichsam  als  Trennungsbahnhof  in  Kopfform  für  die 
Züge  von  Hamburg  auffassen,  die  von  hier  aus  entweder  nach  Norden  oder  zum  Abstell- 
bahnhof weiterlaufen.  Dementsprechend  liegt  (Abb.  387}  das  Gleis  von  Hamburg  zwischen 
dem  nach  Norden  und  dem  nach  dem  Abstellbahnhof.  Anderseits  liegt  das  Gleis 
nach  Hamburg  zwischen  dem  Gleise  vom  Abstellbahnhof  und  dem  von  Norden.  Die 
Gleise  von  und  nach  Haniburg  liegen  in  der  normalen  Weise  nebeneinander,  dagegen 
sind  die  beiden  Gleise  von  und  nach  Norden  vertauscht.  Die  Überwerfung  liegt 
am  Ende  des  Verschiebcliahnhofs  Langenfelde.  Die  Gleise  vom  und  zum  Abstell- 
bahnhof Langenfelde  werden  in  »falscher  Richtung«  befahren  (Linksbetrieb).  An  sich 
wäre  es  vielleicht  zweckmäßiger  gewesen,  die  Hamburger  Ferngleise  zu  vertauschen 
und  die  Strecken  nach  Norden  und  den  Abstellbahnhof  »rechts«  zu  betreiben.  Indes 
ließ  sich  dies  aus  örtlichen  Gründen  nicht  durchführen. 

FUr  den  Fernverkehr  sind  7  Bahnsteiggleise  vorgesehen,  davon  dienen  Gleis  5 — 7 
dem  Verkehr  von  Hamburg  und  nach  Norden,  Gleis  9 — 11  dem  Verkehr  von  Norden 
und  nach  Hamburg;  Gleis  8  dagegen  kann  für  alle  Richtungen  benutzt  werden.  Die 
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Weichenentwicklung  ist  so  angeordnet,  daß  möglichst  viele  Fahrten  gleichzeitig  statt- 
finden können,  beispielsweise: 

Aasfahrt  eines  Zages  nach  Norden  aus  Gleis  5, 

Einfahrt  eines  Zuges  Hamburg— Norden  in  Gleis  6, 

Aussetzen  eines  von  Hamburg  gekommenen,  leergewordenen  Zuges  nach  den 

Abstellgleisen  aus  Gleis  7, 
Einsetzen  eines  nach  Hamburg  abfahrenden  Zuges  in  Gleis  9, 
Ausfahrt  eines  Zuges  Norden — Hamburg  aus  Gleis  10, 
Einfahrt  eines  Zuges  von  Norden  in  Gleis  11. 

Bei  der  Eröffnung  des  Bahnhofs  im  Jahre  1899  waren  für  den  Fernverkehr  nur 
6  Bahnsteiggleise  vorgesehen,  jedes  dieser  Gleise  war  auf  einer  Seite  von  einem 
Personenbahnsteig,  auf  der  anderen  von  einem  Gepäcksteig  eingefaßt.  Infolge  der 
starken  Verkehrezunahme  wurde  die  Anzahl  der  Gleise  für  den  Fernverkehr  im 
Jahre  1912  unter  Beseitigung  dreier  Gepäckbahnsteige  auf  7  vermehrt;  u.  U.  können 
noch  zwei  weitere  Gleise  (3  und  4),  die  sonst  dem  Nahverkehr  (Vorortzuge  nach 
Friedrichsruh)  dienen,  für  den  Fernverkehr  mit  herangezogen  werden. 

Der  Anschluß  des  Gleises  8  an  das  Gleis  von  Hamburg  und  das  nach  Ham- 
burg durfte  fttr  den  Betrieb  besonders  dann  vorteilhaft  sein,  wenn  einzelne  Züge 
von  Hamburg  ohne  längeren  Aufenthalt  kehren,  oder  wenn  einmal  durch  eine  Ent- 
gleisung oder  dergleichen  die  Verbindung  mit  dem  Abstellbahnhof  unterbrochen  wird. 
Fernzuge,  fUr  die  Altona  nur  Zwischenstation  ist,  müssen  dort  eine  neue  Zugloko- 
motive erhalten.  Diese  wird  in  Wartegleisen  oder,  wenn  möglich,  im  Ausfahrgleis 
aufgestellt  und  setzt  sich  sofort  nach  Ankunft  des  Zuges  an  dessen  Schluß. 

Besondre  Schutzwagen  sind  auf  der  Strecke  Hamburg— Altona  vielfach  nicht  er- 
forderlich; es  werden  lediglich  Schutzabteile  eingerichtet.  Die  meisten  Züge  führen  an 
einem  Ende  einen  Gepäck-,  am  andern  einen  Postwagen.  Durchgehende  Züge  Berlin — 
Kiel  usw.  und  umgekehrt  erhalten  in  Altona,  sofern  nicht  ein  Postwagen  als  Schutz- 
wagen dient,  einen  neuen  Packwagen  beigestellt,  während  der  mitgekommene  zurück- 
bleibt. Das  Gepäck  wird  umgeladen,  wofür  in  gewöhnlichen  Zeiten  7—8  Minuten 
erforderlich  sind.  Während  des  Ferienbeginns  ist  häufig  so  viel  durchgehendes  Ge- 
päck vorhanden,  daß  den  Zügen  nach  Berlin  ein  zweiter  Packwagen  vorgesetzt  wird ; 
dann  entfällt  das  Umladen. 

Die  Wagensätze  der  ZUge,  die  in  Altona  endigen,  werden  nach  der  Ankunft  in 
Abstellgleise  überführt  und  zwar  bei  kürzerer  Wendezeit  nach  dem  Abstellbahnhof 
Altona,  bei  längerer  dagegen  nach  Langenfelde.  Das  Einsetzen  der  ZUge  aus  dem 
Abstellbahnhof  Altona  erfolgt  in  der  Regel  durch  Verschiebelokomotiven,  die  die 
Wagen  in  die  Bahnsteiggleise  hineinziehen  und  die  daher  bis  zur  Abfahrt  am  Stumpf- 
ende eingeschlossen  bleiben.  Züge  aus  dem  Abstellbahnhof  Langenfelde  werden  eben- 
falls durch  Verschiebelokomotiven  herbeigeholt,  aber  nicht  sogleich  in  die  Bahnsteig- 
gleise gesetzt,  sondern  zunächst  in  den  Wartegleisen  107,  108  oder  109  aufgestellt;  die 
Verechiebelokomotive  fährt  weg,  die  Zuglokomotive  kommt  aus  dem  Lokomotiv- 
schuppen, setzt  sich  durch  Gleis  93  mittels  Sägebewegung  an  die  Spitze  des  Zuges 
und  druckt  ihn  in  eines  der  Bahnsteiggleise  hinein. 

Der  Eilgutschuppen,  der  vor  der  letzten  Umgestaltung  des  Bahnhofs  auf  dem 
inneren  Abstellbahnhof  lag,  ist  jetzt  auf  dem  Ortsgüterbahnhof  untergebracht  Infolge- 
dessen ist  die  Beförderung  von  Eilgutsendungen  in  Packwagen  von  Personenzügen 
zurzeit  nicht  mehr  zugelassen;  sie  muß  vielmehr  lediglich  in  besonderen  Eilgut- 
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wagen  erfolgen.  Soweit  diese  in  Personenzügen  laufen  —  wobei  die  zahlreichen 
Fischsendungen  eine  große  Rolle  spielen,  da  Altona  einen  der  größten  Fischmärkte 
Deutschlands  besitzt  —  werden  sie  mittels  besonderer  Uberführungsfahrten  (täglich 
etwa  30—35  in  jeder  Richtung)  vom  Eilgutschuppen  nach  den  Bahnsteiggleisen  ge- 
bracht und  umgekehrt;  hierbei  mUssen  oft  mehrere  Hauptgleise  gekreuzt  werden. 

Das  Bahnhofspostamt  befindet  sich  im  Empfangsgebäude,  und  zwar  im  Unter- 
geschoß des  linken  Flügels.  Die  Zufahrt  der  Postfuhrwerke  erfolgt  auf  einer  ge- 
neigten Straße.  Die  Postsendungen  werden  z.  T.  während  des  Aufenthalts  der  Züge 
an  den  Bahnsteigen  ein-  und  ausgeladen.  Einzelne  Bahnpostwagen  können  auch  in 
dem  Postladegleis  (neben  Bahnsteiggleis  11)  laderecht  gestellt  werden.  Der  größte 
Teil  der  Pakete  wird  indes  auf  den  Freiladestraßen  des  Ortsgüterbahnhofs  in  post- 
eigene Guterwagen  geladen,  die  in  Eilgüterzüge  eingestellt  werden. 

2.   Anlagen  für  den  Nahverkehr. 

In  Altona  endigen  die  Züge  von  Friedrichsruh  und  die  Hälfte  der  Stadtbahnzüge 
von  Ohlsdorf;  die  letztern  werden  übrigens  im  allgemeinen  nicht  in  Altona  abge- 
stellt, sondern  auf  dem  Abstellbahnhof  Ohlsdorf. 

Mit  Rücksicht  auf  die  verschiedenartigen  Verkehrsbeziehungen  haben  die  Haupt- 
gleise für  den  Nahverkehr  der  Richtung  Hamburg  eine  eigenartige  Führung  er- 
halten. Die  Dampfzüge  nach  Friedrichsruh  fahren  aus  Gleis  4  aus.  In  umgekehrter 
Richtung  laufen  sie  nach  dem  Bahnsteiggleis  3.  Die  elektrischen  Züge  von  Ohls- 
dorf werden  nach  Gleis  2  geleitet,  von  wo  die  Ausfahrt  nach  Blankenese  unmittelbar 
erfolgen  kann.  Umgekehrt  laufen  die  Züge  von  Blankenese  in  Gleis  1  ein.  Um  sie 
von  hier  aus  schienenfrei  in  das  Ausfahrgleis  nach  Hamburg  leiten  zu  können,  ist 
eine  besondere  Verbindung  hergestellt;  sie  führt  unter  dem  Gleis  nach  Blankenese 
und  von  Hamburg  hinweg  und  mündet  dann  in  das  Hauptgleis  nach  Hamburg  bei  X 
ein;  der  Zusammenlauf  ist  durch  Schutzweichen  gesichert.  Die  Hauptgleise  von  Ham- 
burg sind  also  für  die  elektrischen  Züge  (Ohlsdorf)  vor  den  Bahnsteigen  vertauscht, 
für  die  Dampfzüge  (Friedrichsruh)  dagegen  nicht. 

Die  Abstellgleise  für  die  Friedrichsruher  Züge  liegen  zwischen  den  beiden  Haupt- 
gleisen, die  die  Fortsetzung  der  Bahnsteiggleise  3  u.  4  bilden.  Für  die  elektrischen 
Züge  sind  an  zwei  Stellen  Abstellgleise  vorgesehen,  zunächst  in  unmittelbarer  Nähe 
der  Bahnsteige,  zwischen  den  Ausfahrgleisen  nach  Blankenese  und  Hamburg,  sodann 
ist  weiter  nach  Blankenese  zu,  im  Zwickel,  ein  Untersuchungschuppen  für  elektrische 
Züge  vorhanden.  Beide  Abstellanlagen  sind  ohne  Hauptgleiskreuzungen  von  den 
Bahnsteiggleisen  1  und  2  aus  mittels  eines  Verbindungsgleises  zu  erreichen.  Dieses 
wird  auch  dazu  benutzt,  die  elektrischen  Triebwagenzüge  nach  Bedarf  zu  verstärken 
oder  zn  verkürzen.  Sie  können  einander  in  einem  Blockabstand  von  4  Minuten  folgen. 
Der  Aufenthalt  iu  den  Bahnsteiggleisen  dauert  fahrplanmäßig  1  Minute,  doch  kann  er 
nach  Bedarf  auf  20  Sekunden  abgekürzt  werden. 

Die  Gesamtanordnung  des  Bahnhofs  Altona  kann  im  allgemeinen  als  mustergültig 
bezeichnet  werden,  wenngleich  durch  die  Umgestaltung,  die  der  Bahnhof  im  Laufe  der 
Jahre  erfahren  hat,  gewisse  Vorzüge  der  ursprünglichen  Anlage  verloren  gegangen  sind. 
Diese  besaß116)  beispielsweise  nur  einen  gemeinsamen  AbBtellbahnhof,  auf  dem  sich 
auch  der  Eilgutschuppen  befand ;  bei  der  neuen  Anlage  liegen  die  Abstellgleise  an  ver- 

»S)  Die  neuen  Eisenbabnaiilagen  in  Hamburg-Altona.  Zentralbl.  d.  B«nverw.  1899,  S.  331  und  344. 
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schiedenen  Stellen.  Ihre  Verbindung  mit  dem  Eilgntschuppen  und  dem  Personenzug- 
lokomotivschuppen ist  stellenweise  nicht  sehr  zweckmäßig.  Ob  der  Wegfall  einzelner 
Gepäckbahnsteige  Ubelstände  im  Gefolge  hat,  muß  erat  die  Zukunft  erweisen.  An- 
derseits ist  zweifellos  beim  Umban  durch  die  Vermehrung  der  Bahnsteiggleise  (von 
8  auf  11)  and  vor  allem  durch  die  zweckmäßige  Ausgestaltung  der  Nahverkehrsgleise 
die  Gesamtleistungsfähigkeit  des  Bahnhofs  wesentlich  erhöht  worden. 

6.    Bahnhof  Wiesbaden. 

Der  Bahnhof  gehört  zur  kgl.  preußischen  und  großherzogl.  hessischen  Eisenbahn- 
direktion Mainz;  er  wurde  im  Jahre  1906  als  Ersatz  für  eine  Reihe  älterer  Anlagen 
dem  Verkehr  Ubergeben1'6).  Die  allgemeine  Anordnung  ist  iu  Abb.  388,  der  genauere 
Gleisplan  auf  Tafel  VII,  Abb.  2  dargestellt  Der  Bahnhof  hat  Kopfform.  Es  münden 
in  ihn  drei  zweigleisige  Bahnen  von  Mainz,  Frankfurt  und  Cöln,  sowie  zwei  eingleisige 
Strecken  von  Erbenheim  und  Diez  ein. 

Die  Streckenbelastung  durch  Schnell-  und  Personenzüge  betrug  im  Sommer  1912 
werktäglich : 


Frankfurt — Cöln  durchlaufend 

21  Züge 

Cöln— Frankfurt  durchlaufend 

20  Züge 

von  Frankfurt  endigend 

15 

» 

nach  Frankfurt  beginnend 

12  > 

nach  Cöln  beginnend 

6 

> 

von  Cöln  endigend 

4  > 

Mainz— Cöln  durchlaufend 

8 

» 

Cöln — Mainz  durchlaufend 

11  • 

von  Mainz  endigend 

49 

» 

nach  Mainz  beginnend 

46  . 

von  Diez  endigend 

13 

> 

nach  Diez  beginnend 

13  , 

von  Erbenheim  endigend 

14 

nach  Erbenheim  beginnend 

13  . 

Es  besteht  also  ein  starker  Durchgangsverkehr  in  der  Richtung  Frankfurt— Cöln  und 
umgekehrt;  ferner  in  geringerem  Umfang  ein  Durchgangsverkehr  von  Mainz  nach  Cöln 
und  umgekehrt:  außerdem  ein  starker  Nahverkehr  zwischen  Wiesbaden  einerseits 
und  Frankfurt  und  Mainz  anderseits.  Von  den  49  Zügen  von  Mainz  sind  20  Schnell- 
züge, die  übrigen  fast  alle  Personenzüge  des  Nahverkehrs;  von  den  46  nach  Münz 
beginnenden  Zügen  sind  19  Schnellzüge.  Mit  Rücksicht  auf  den  starken  Durchgangs- 
verkehr Cöln— Frankfurt  sind  die  Gleise  von  und  nach  Cöln  miteinander  vertauscht 
und  neben  die  zugehörigen  Gleise  nach  und  von  Frankfurt  gelegt.  Die  Gleise  von 
Mainz,  die  mit  der  Bahn  von  Frankfurt  auf  der  Vorstation  Biebrich-Ost  zusammen- 
treffen, liegen  zwischen  den  Gleisen  dieser  Bahn.  Demnach  ergibt  sich  folgende 
Reihenfolge  der  Bahnsteiggleise: 

Gleis  2  nach  Cöln  Gleis  5  nach  Mainz 

Gleis  3  von  Frankfurt      Gleis  6  nach  Frankfurt 
Gleis  4  von  Mainz  Gleis  7  von  Cöln. 

Infolge  dieser  Anordnung  müssen  Züge  von  Mainz  nach  Cöln  und  umgekehrt  die 
Gleise  von  und  nach  Frankfurt  kreuzen.  Von  den  übrigen  fünf  Gleisen  sind  bestimmt: 

Gleis  1  für  Sonderzüge,  insbesondere  Hofzüge 
Gleis  8  und  9  für  Erbenheim j 
Gleis  10  und  11  für  Diez. 
Seitlich  der  Bahnsteige  befinden  sich  die  Anlagen  für  Post,  Eilgut  und  Stückgut. 
Die  Rohgutanlagen  liegen  in  einem  anderen  Teil  Wiesbadens  (Wiesbaden- West). 

«»)  Entwurf:  Oberbaum  E  verken  und  UegierungsbaumeUter  Sc  Ii  ml  dt. 
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Beide  Ortsgttterbabnhöfe  werden  von  Biebrich-Ost  ans  bedient.  Auffallend  ist  die 
Linienführung  des  Gütergleises  von  Wieabaden-Ortsgttterbabnhof  nach  Bahnhof 
Biebrich-Ost;  es  Uberkreuzt  die  Hauptgleise  von  und  nach  Mainz  und  Frankfurt  zwei- 
mal. Ebenso  kreuzen  die  Mainzer  Gleise  zweimal  das  Hauptgleis  von  Frankfurt. 
Das  Empfangsgebäude  liegt  quer  vor  den  Bahnsteigen,  es  ist  in  Abschnitt  II,  §  3 
Abb.  55  S.  52)  bereits  besprochen  worden.  Es  sind  im  ganzen  5  Zungen-  und  ein  Seiten- 
bahnsteig für  Gepäck  vorhanden. 

Abstellanlagen  sind  in  erster  Linie  für  die  Mainzer  Züge  nötig;  sie  liegen  — 
nebst  dem  Lokomotivschuppen  —  zwischen  den  Mainzer  Gleisen  und  Bind  nicht  er- 
weiterungsfähig. Die  durchgehenden  Güterzüge  Cöln — Frankfurt  berühren  Wiesbaden 
nicht,  sondern  gehen  bei  Biebrich-Ost  Uber;  von  hier  sind  auch  direkte  Verbindungen 
mit  den  Bahnen  nach  Erbenheim  und  Diez  geschaffen. 

Nach  der  ganzen  Art  des  Verkehrs  wäre  es  vermutlich  richtiger  gewesen,  in 
Wiesbaden  einen  Bahnhof  in  Durchgangsform  anzulegen.  Sieht  man  von  diesem 
grundsätzlichen  Mangel  ab,  so  kann  man  die  Gesamtanordnung  als  durchaus  zweck- 
mäßig bezeichnen.  Auch  die  Einzeldurchbildung,  insbesondere  die  Anlage  des  Emp- 
faugBgebäudes,  kann  in  vielen  Beziehungen  als  mustergültig  angesehen  werden.  Doch 
wird  die  Breite  der  Bahnsteige  2 — 5  (Gleisabstand  10  m)  bei  starkem  Verkehr  als 
zu  gering  empfunden,  ebenso  sind  die  Gepäokbahnsteige  (Gleisabstand  7,5  m  ,  welche 
die  Hallenstützen  tragen,  zu  schmal. 

7.    Bahnhof  Cassel  (Oberstadt). 

Der  Bahnhof117)  (Abb.  389)  gehört  zur  kgl.  preuß.  Eisenbahndirektion  Cassel:  er 
ist  neuerdings  umgebaut  worden116)  und  dient  dem  Verkehr  folgender  Bahnen: 

1.  Von  Berlin  Uber  Nordhansen— Eichenberg. 

2.  Von  Hamburg  Uber  Göttingen — Dransfeld—  Hann. -Münden  oder  Eichenberg. 

Diese  Linien  vereinigen  sich  in  Hann.-Mündcn  miteinander  und  sollen 
im  folgenden  schlechtweg  als  Richtung  Eichenberg  bezeichnet  werden. 

3.  Von  Hagen  Uber  Schwerte — Warburg  mit  Anschluß  von  Soest— Paderborn. 

4.  Von  Frankfurt  über  Gießen  mit  Anschluß  von  Coblenz. 

5.  Von  Bebra. 

Diese  beiden  letztgenannten  Bahnen  vereinigen  sich  kurz  vor  Cassel 
auf  der  Station  Guntershausen. 

6.  Von  Volkmarsen  (kurz  vor  Cassel  in  die  Warburger  Strecke  einmündend). 

7.  Von  Waldkappel. 

Diese  letzten  beiden  Strecken  haben  rein  örtliche  Bedeutung. 
Es  bestehen  durchgehende  Zugverbindungen  in  folgenden  Richtungen: 

1.  Berlin— Eichenberg— Frankfurt,  bzw.  Coblenz. 

2.  Hamburg— Göttingen— Frankfurt. 

3.  Bebra— Warburg— Hagen. 

Die  Streckenbelastung  durch  Schnell-  und  Personenzüge  betrug  im  Sommer  1912 
werktäglich : 


ti")  Eine  ausführliche  Veröffentlichung  ist  inzwischen  erfolgt.   Masur,  Der  Umbau  des  Hauptpersonen- 
bahnhofs Cassel,  Zeitschr.  f.  Bau».  1913,  Sf.  447. 
Ii*)  Entwurf:  Heg.- und  Baurat  l'etri. 
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von  Güttingen  endigend 

von  Nordbansen  endigend 

also  von  Eichenberg  endigend  zus. 


5  nach  Göttingen  beginnend  4 
14    nach  Nordhansen  beginnend  15 

19    also  nach  Eichenberg  beginnend  zus.  19 


von  Göttingen  n.  Frankfort  dnrchlanf.  12  von  Frankfnrt  nach  Göttingen  durchl.  10 
von  Nordhansen  n.  Frankf.  dnrchlanf.  3  von  Frankfnrt  nach  Nordb.  dnrchl.  2 
also  v.  Eichenb.  n.  Frankf.  dnrchl.  zus.  15    also  v.  Frankf.  n.  Eichenb.  dnrchl.  zns.  12 


nach  Frankfnrt  beginnend 

von  Warburg  endigend 
von  Volkmarsen  endigend 


5    von  Frankfurt  endigend 


9    nach  Warburg  beginnend 
8    nach  Yolkmarsen  beginnend 


zus.  17 


6 

14 
_6 

zus.  20 


von  Warburg  nach  Bebra  durchlauf.  9  von  Bebra  nach  Warburg  dnrchlanf.  6 
nach  Bebra  beginnend  7    von  Bebra  endigend  9 

von  Waldkappel  u.  WilhelmBhöhe  end.  21    nach  Waldkappel  u.  Wilhelmsh.  beg.  23 

Cassel  ist  vom  Verkehrstand- 
punkt aus  Kreuznngstation  für  die 
Linien  Frankfurt  -  Eichenberg  und 
Bebra— Warburg.  Da  aber  die  Linien 
von  Frankfurt  und  Bebra  bereits  in 
Guntersbausen  vereinigt  sind,  so  ist 
vom  Standpunkt  des  Betriebes  aus 
Cassel  als  Trennungsbahnhof  der 
Strecke  von  Guntershausen  nach  den 
Richtungen  Warburg  und  Elben- 
berg anzusehen.  Dementsprechend 
lag  auch  auf  dem  alten  Bahnhof 
(Abb.  389)  die  Strecke  von  Gunters- 
hausen zwischen  denen  von  Eichen- 
berg und  Warburg.  Nach  der  Um- 
gestaltung ist  die  allgemeine  An- 
ordnung im  wesentlichen  dieselbe 
geblieben  (Abb.  390).  Es  sind  aber 
einzelne  Verbindungstrecken  hinzu- 
gefügt, um  den  Übergang  der  Züge 
zu  erleichtern  und  Hauptgleiskreu- 
zungen zu  vermeiden. 

Das  Empfangsgebäude,  das  keine 
grundsätzlichen  Abänderungen  er- 
fahren hat,  liegt  quer  vor  den  stumpf  endigenden  Gleisen  (Abb.  391  und  Taf.  X, 
Abb.  lj.  Der  Vorplatz  befindet  sich  etwa  in  gleicher  Höhe  mit  den  Bahnsteigen. 
Die  Anlagen  für  die  Post  liegen  auf  der  Südseite,  der  Ortsgüterbahnhof  auf  der 
Nordseite.  Westlich  vom  Personenbahnhof  liegen  die  Lokomotivschuppen  und  Bekoh- 
lungsanlagen, nördlich  davon  der  Verschiebebahnhof,  von  dem  aus  die  Ortsgüter- 
anlagen  bedient  werden. 


5 


Abb.  389.    B*bnbof  CMiel  (frUhwer  ZwUnd). 
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Es  sind  im  ganzen  ein  Seitenbahnsteig  (A)  und  5  Zangenbahnsteige  (B—F)  vor- 
Ihre  Bestimmung  ist  in  Abb.  391  angegeben.  Der  Betrieb  soll  sich  folgen- 
dermaßen abspielen:  Züge  von  Eichenberg  nach  Frankfurt  werden  kurz  vor  den 
Bahnsteigen  aus  der  geraden  Fahrstraße  abgelenkt  und  laufen  in  Gleis  4  ein;  von 
dort  erreichen  sie  auf  direktem  Wege  das  Ausfahrgleis  nach  Frankfurt.  Züge  von 
Frankfurt  nach  Eichenberg  werden  bei  der  Einfahrt  bereits  am  westlichen  Ende  des 

Bahnhofs  bei  X  in  der  Nähe 
des  Lokomotivschuppens  von 
dem  durchgehenden  Hauptgleise 
abgelenkt,  unter  den  benach- 
barten Gleisen  schienenfrei 
durchgeführt  und  nach  Gleis  2 
am  Bahnsteig  B  geleitet,  von 
wo  die  Ausfahrt  unmittelbar 
nach  Eiohenberg  erfolgt.  Züge 
von  Warburg  nach  Bebra  wer- 
den schon  weit  außerhalb  bei  Y 
aas  dem  durchgehenden  Haupt- 
gleis abgelenkt  und  über  ein 
besonderes  Verbindungsgleis 
nach  dem  Bahnsteig  D  geleitet, 
von  wo  die  Ausfahrt  nach  Bebra 
erfolgt  Züge  von  Bebra  nach 
Warburg  laufen  bei  der  Ein- 
fahrt auf  direktem  Wege  nach 
Gleis  8  am  Bahnsteig  E  und 
von  dort  nach  Warburg  weiter. 
Endigende  Züge  von  Warburg 
und  Volkmarsen  benutzen  Gleis 
9  am  Bahnsteig  E.  Für  die 
Lokomotiven  ist  eine  zweigleisige  Verbindungsbahn  zwischen  Personenbahnhof  und 
Lokomotivschuppen  angelegt,  die  anfangs  neben  der  Eichenberger  Linie  verläuft  Das 
Gleis  neben  der  Eichenberger  Strecke  führt  vom  Verschiebebahnhof  zu  den  hochliegen- 
den Kohlenlagerplätzen  im  Bahndreieck;  es  kann  auch  beim  Versagen  der  Dreh- 
scheiben als  LokomotiwerbindungBgleis  nach  dem  Verschiebebahnhof  dienen. 

Die  Gesamtanlage  des  Bahnhofs  zeigt  eine  interessante  Losung.  Ob  die  gewählte 
Linienführung,  insbesondere  die  Verdopplung  der  Einfahrten,  unter  ähnlichen  Verhält- 
nissen nachahmenswert  erscheint,  muß  dahingestellt  bleiben.  Im  vorliegenden  Fall 
hat  man  offenbar  die  vorhandenen  Anlagen  im  großen  und  ganzen  möglichst  bei- 
behalten wollen.  Bemerkenswert  ist  ferner  das  Fehlen  eines  Abstellbahnhofes  und  die 
geringe  Länge  der  auf  alle  freien  Plätze  verteilten  Abstellgleise  lür  Personenwagen; 
voraussichtlich  dürften  hieraus  sich  Unannehmlichkeiten  im  Betriebe  ergeben. 

8.    Hauptbahnhof  Stuttgart. 
Der  Hauptbahnhof  Stuttgart  gehört  den  kgl.  württembergiseben  Staatsbahnen,  er 
befindet  sich  zur  Zeit  im  Umbau.    Der  Entwurf  für  die  Neugestaltung  ist  in  Abb.  392 
in  den  GrundzUgen,  auf  Tafel  XI  genauer  dargestellt. 


Abb.  390.    Bahnhof  Cuwl  (b*tUh»nd«r  ZuUdJ). 
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Der  neue  Bahnhof  wird  —  wie  der  bestehende  —  ein  Kopfbahnhof.  Von  Norden 
her  kommt  Uber  Feuerbach  die  Linie  von  Osterburken  (Berlin);  sie  nimmt  unterwegs 


die  Strecken  von  Bruchsal  (Frankfurt)  und  von  Calw  auf,  dient  also  dem  Zugverkehr 
dreier  Richtungen.  Ihre  Fortsetzung  nach  Sliden  bildet  die  Bahn  Uber  Cannstatt, 
die  sich  in  die  Strecken  nach  Ulm,  Nürdlingen,  Crailsheim  und  Tubingen  spaltet. 
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Schließlich  mündet  noch  die  Bahn  von  Böblingen  ein.  Stuttgart  ist  Endbahnhof  für 
den  größten  Teil  aller  Züge;  doch  gehen  viele  Fernzüge  der  Richtung  Feuerbach — 
Cannstatt  durch,  ebenso  einzelne  Züge  Cannstatt — Cannstatt  Berlin — Tübingen — 
Stuttgart— Nürnberg — Crailsheim— Zürich),  sowie  Feuerbach  —  Böblingen  (Berlin — 
Mailand). 

Die  StreckenbelaBtung  durch  Schnell-  und  Personenzüge  betrug  im  Sommer  1912 
werktaglich: 


Feuerbach— Cannstatt  durchl.  16  Züge 

von  Feuerbach  endigend  .  .  45  » 

nach  Cannstatt  beginnend  70  » 

von  Böblingen  endigend    .  .  12  » 
Böblingen— Feuerbach  durchl.     1  Zug 


Cannstatt— Feuerbach  durchl.  15  Züge 

nach  Feuerbach  beginnend  .  42  > 

von  Cannstatt  endigend    .  .  72  » 

nach  Böblingen  beginnend  13  > 
Feuerbach — Böblingen  durchl.     1  Zug 


Cinrtstaff 


Abb.  392.    Hauptbabnbof  Stuttgart. 


Wegen  des  starken  Durchgangsverkehrs  von  Norden  nach  Süden  sind  die  Fern- 
gleise von  Feuerbach  miteinander  vertauscht  und  neben  die  entsprechenden  Ferngleise 
von  und  nach  Cannstatt  gelegt.  Da  ein  Teil  der  Fernzüge  von  und  nach  Cannstatt 
und  Feuerbach  in  Stuttgart  endigt  und  entspringt,  so  sind  im  ganzen  für  diese  beiden 
Richtungen  8  Bahnsteiggleise  (9 — 16)  vorgesehen118).  Die  übrigen  6  Gleise  (1 — 6) 
dienen  dem  Vorortverkehr  und  dem  Verkehr  von  Böblingen.  Unmittelbar  vor  den 
Bahnsteigen  liegen  drei  Gruppen  von  Abstellgleisen,  in  die  Züge  mit  kurzen  Wende- 
z.eiten  zurückgesetzt  werden  können.  Für  Wagensiltze,  die  längere  Zeit  in  Stuttgart 
verbleiben,  wird  außerhalb  ein  besonderer  Abstellbahnhof  angeordnet,  auf  dem  sich 
auch  die  Lokomotivschuppen  und  Postladeanlagen  befinden119;. 

«»)  Der  Entwurf  für  die  Gleisanordnung  stammt  von  Uaurat  Mühlberger. 
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Vorplatz 


Abb.  39-1. 


Der  Ortsgüterschuppen  und  die  Freiladegleise  liegen  seitlich  von  dem  Personen- 
bahnhof ;  sie  sind  darch  zwei  Güterverbindungsgleise  mit  den  benachbarten  Stationen 
verbunden. 

Bemerkenswert  erscheint  bei  der  Anlage  die  völlige  Trennung  des  Nahverkehrs 
vom  Fernverkehr,  die  gute  Entwicklung  der  Gleise  und  die  ausgiebige  Verbindung 
zwischen  Bahnsteigen  und  Abstellbahnhof.  Auffallend  ist  dagegen  das  Fehlen  durch- 
gehender Weichenstraßen  |  Notverbindungen },  wodurch  die  Beweglichkeit  des  Bahn- 
hofs im  Betrieb  voraussichtlich  beeinträchtigt  werden  dürfte. 

E.  Vereinigung  von  Kopf-  und  Durohgangsform. 

§  12.  Die  Hauptanordnungen  der  Bahnsteiggleise.  Bei  der  Vereinigung  von 
Kopf-  und  Durchgangsform  endigen  einzelne  Bahnsteiggleise  stumpf,  während  die 
andern  durchgehen. 

Die  Anordnung  findet  Abb.  393. 

sich  beispielweise  auf 
solchen  Zwischensta- 
tionen einer  Bahnlinie, 
die  zugleich  Endstati- 
onen für  eine  oder 
mehrere  andere  Bah- 
nen sind,  mögen  diese 
selbständig  in  den 
Bahnhof  eingeführt  sein 
oder  vorher  in.  die 
durchgehende  Linie 
einmünden.  Man  wen- 
det die  Vereinigung 
der  Kopf-  und  Dnrch- 
gangsform  aber  auch 
auf  Zwischenstationen 
einer  Linie  an,  auf 
denen  ein  Teil  des 
Verkehrs  endigt;  da- 
hin gehören  die  End- 
punkte von  Nahver- 
kehrstrecken, Bahn- 
höfe an  Rennplätzen, 
Ausstellungsbahnhüfe 
und  dergleichen.  Selbst- 
verständlich beschränkt 
sich  die  Anwendung 
nicht  auf  Zwischen- 
stationen einer  Bahn, 
sondern  kommt  auch 

für  Trennungs-  und  Krenzungsbahnhöfe  in  Frage.  In  den  folgenden  Skizzen  ist  der 
Einfachheit  wegen  angenommen,  daß  nur  eine  Bahn  durchgehende  Gleise  besitzt. 
Die  wichtigsten  Anordnungen  sind  danu  die  folgenden: 


Vorplatz 


Abb.  395. 
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1 

J  r 

Vor-platZ. 


Abb.  397. 


Abb.  398. 


1 

1111 

Bf 

1.  Stumpfgleise  auf  einer  Seite  neben  den  durchgehenden  Gleisen,  entweder  nur 
an  einem  Bahnhofsende,  wie  in  Abb.  393  (Danzig,  Dortmund,  Chemnitz),  oder 
an  beiden,  wie  in  Abb.  394  (Oberhausen,  Trier,  Heidelberg). 

2.  Stumpfgleise  auf  beiden  Seiten  neben  den  durchgehenden  Hauptgleisen,  ent- 
weder nur  an  einem  Ende,  wie  in  Abb.  395  (London  Liverpoolstreetstation), 
oder  an  beiden,  wie  in  Abb.  396  (ähnlich  Crewe). 

3.  Stumpfgleise  zwischen  den  Hauptgleisen,  entweder  nur  an  einem  Ende,  wie 
in  Abb.  397  (Pilsen),  oder  an  beiden,  wie  in  Abb.  398  (Edinburgh,  Salzburg). 

In  den  Abb.  393 
bis  398  ist  angenommen, 
daß  die  durchgehenden 
und  die  Stumpfgleise 
sich  in  gleicher  Höhe 
befinden.  Das  Emp- 
fangsgebäude wird, 
wenn  möglich,  quer 
vor  die  Bahnsteige  der 
Stumpfgleise  gelegt,  um 
diese  auf  kürzestem 
Wege  erreichen  zu 
können;  daraus  ergibt 
sich  bei  Bahnhöfen 
nach  Abb.  393  und 
394  eine  Lage  seitlich 
von  den  durchgehenden 
Gleisen,  bei  Bahnhöfen 
nach  Abb.  395  und  396 
darüber  oder  darunter 
und  bei  Bahnhöfen 
nach  Abb.  397  und 
398 dazwischen.  Wo  an 
beiden  Enden  Stumpf- 
gleise  angeordnet  sind 
(Abb.  394,  396,  398), 
liegt  der  Bahnsteig 
für  die  durchgehenden 
Gleise  in  der  Regel 
etwa  in  der  Mitte.  Sind 
Stumpfgleise  nur  an 
einem  Ende  vorhanden 
(Abb.  393,  395,  397), 
so  können  die  Bahn- 
steige fUr  die  durchgehenden  Gleise  an  der  gleichen  Stelle  liegen  wie  die  für  die 
Stumpfgleise.  Oft  werden  sie  aber  nach  dem  Empfangsgebäude  zu  verschoben, 
um  die  Wege  der  abfahrenden  und  ankommenden  Reisenden  zu  verkürzen;  doch 
müssen  dann  umsteigende  Reisende  längere  Strecken  zurücklegen.  Für  den  Betrieb 
bieten  die  Stumpfgleise  zunächst  alle  die  Nachteile,  die  oben  schon  bei  Besprechung 


Abb.  396—398.    Vereinigung  Ton  Kopf-  und  I»urchg»ng»form. 
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der  Kopfbahnhöfe  erörtert  worden  sind  (s.  S.  58).  Besonders  unbequem  sind  Anlagen  mit 
Stumpfgleisen  an  beiden  Enden  (Abb.  394,  396,  398),  weil  hier  der  Austausch 
von  Wagen  usw.  von  der  einen  Bahnhofshälfte  nach  der  andern  wesentlich  er- 
schwert wird. 

Für  den  Verkehr  dagegen  bieten  die  geschilderten  Anlagen  manche  Vorteile; 
einmal  kann  man  bei  den  Zugängen  zu  den  Stumpfgleisen  —  genau  wie  bei  Kopf- 
bahnhöfen —  ohne  Brücken  und  Tunnel,  n.  U.  sogar  ohne  Treppen  auskommen; 
ferner  ist  es  möglich,  z.  B.  bei  Bahnhöfen  nach  Abb.  398,  eine  große  Anzahl  von 
Bahnsteigen  in  gleicher  Höhe  unmittelbar  miteinander  zu  verbinden,  so  daß  jedes 
Treppensteigen  beim  Übergang  vermieden  wird.  Dieser  Vorteil  wird  allerdings  durch 
eine  beträchtliche  Verlängerung  der  Wege  erkauft  Einzelne  Formen  (vor  allem  die 
nach  Abb.  393  und  394)  erleichtern  die  Anlegung  besonderer  Zu-  und  Abgänge  für 
die  Bahnsteige  der  Stumpfgleise,  was  vor  allem  dann  erwünscht  ist,  wenn  diese  dem 
Nahverkehr  dienen.  Die  Anordnungen  nach  Abb.  393 — 398  lassen  sich  auch  mitein- 
ander verbinden;  einzelne  kann  man  auch  verdoppeln,  z.  B.  die  Bahnsteigform  nach 
Abb.  398  (vergl.  Abb.  408,  S.  322). 

In  einzelnen  Fällen  hat  man  bei  der  Vereinigung  von  Kopf-  und  Durchgangs- 
form die  Gleise  in  verschiedenen  Höhen  angeordnet.  So  liegen  auf  dem  Bahnhof 
Dresden,  der  der  Grundform  nach  Abb.  398  entspricht,  die  Stumpfgleise  des  einen 
Bahnhofsendes  und  die  durchgehenden  Gleise  hoch,  die  Stumpfgleise  des  andern 
Endes  aber  in  Straßenhöhe.  Dagegen  sind  bei  dem  Bahnhof  Washington,  sowie  in 
dem  Entwurf  für  den  Bahnhof  Neapel  (Grundform  nach  Abb.  395)  die  Stumpfgleise 
in  Straßenhöhe,  die  durchgehenden  Gleise  jedoch  tief  angeordnet.  Die  Anlage  der 
Bahnsteige  in  verschiedener  Höhe  kann  aus  mancherlei  Gründen  erfolgen:  man  legt 
z.  B.  die  Stumpfgleise  in  Straßenhöhe,  um  sie  ohne  Treppen  zugänglich  zu  machen, 
dagegen  die  durchgehenden  Gleise  tief  oder  hoch,  um  die  Weiterführung  durch  be- 
baute Stadtteile  zu  erleichtern.  Aus  dem  Höhenunterschied  ergibt  sich  ferner  der 
Vorteil,  daß  beim  Umsteigen  zwischen  Hoch-  und  Tiefgleisen  verlorene  Steigungen 
vermieden  werden;  außerdem  wird  die  Gleisentwicklung  kürzer,  sofern  tiefliegende 
Gleise  hochliegende  mittels  Brücken  kreuzen  sollen.  Anderseits  erschwert  die  ver- 
schiedene Höhenlage  den  Übergang  von  Kurswagen  bedeutend.  Ortsunkundige 
Reisende  können  sich  auf  Bahnhöfen  mit  Gleisen  in  verschiedenen  Stockwerken  meist 
nur  schwer  zurechtfinden. 

Die  Vereinigung  von  Kopf-  und  Durcbgangaform  sollte  man  nach  unserer  Auf- 
lassung lediglich  auf  die  Fälle  beschränken,  wo  die  Durchführung  aller  Hauptgleise 
aus  örtlichen  Gründen  absolut  unausführbar  erscheint;  denn  die  Nachteile,  die  aus 
der  Anordnung  der  Stumpfgleise  dem  Betrieb  erwachsen,  sind  im  allgemeinen  so 
groß,  daß  sie  dnreh  einzelne  Vorteile,  die  sich  für  den  Verkehr  ergeben,  nicht  auf- 
gewogen werden.  Einen  Beweis  für  die  Unzweckmüßigkeit  dieser  Form  bietet  der 
Bahnhof  in  Cöln  a.  Rh.,  der  zur  Zeit  mit  erheblichen  Opfern  in  einen  reinen  Durch- 
gangsbahnhof umgewandelt  wird  (s.  S.  224 — 227 :. 

Für  die  Ausgestaltung  der  Bahnhöfe  mit  durchgehenden  und  Stumpfgleisen 
gelten  sinngemäß  die  früher  für  Durchgangsbahnhöfe  und  Kopfbahnhöfe  entwickelten 
Grundsätze.  Es  soll  daher  hier  von  einer  ausführlichen  Behandlung  dieser  Form 
abgesehen  werden,  trotzdem  sich  manche  Besonderheiten,  z.  B.  bei  der  Anlage  der 
Abstellgleise  ergeben. 
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§  13.  Beispiele. 

1.  Hauptbahnhof  Chemnitz. 

Der  Hauptbahnhof  Chemnitz  (Abb.  399)  gehört  der  Sächsischen  Staats-Eisenbahn- 
Verwaltung;  er  ist  Zwischenstation  der  Strecke  Dresden-Reichen bach  und  Endstation 
der  Strecken  von  Leipzig,  Riesa  und  Adorf.  In  die  Strecke  von  Dresden  mUnden 
unterwegs  die  Linien  von  Reitzenhain,  Annaberg  und  Roßwein  ein,  deren  Züge  bis 
Chemnitz  durchlaufen;  ebenso  in  die  Strecke  von  Leipzig  die  Linien  von  Limbach 
und  Wechselburg,  endlich  in  die  Strecke  von  Adorf  die  Linie  von  Stollberg.  Auch 
für  die  Züge  aller  dieser  Bahnen  ist  Chemnitz  Endstation130). 

Die  Streckenbelastung  durch  Schnell- und  Personenzüge  betrug  im  Sommer  1912: 

von  Dresden  end.  (Nahverkehr)  4  Züge  nach  Dresden  beginnend  .  .  2  Züge 

von  Dresden  nach  Reichenbach  von  Reichenbach  nach  Dresden 

durchlaufend   17  Züge          durchlaufend   20  ZUge 

nach  Reichenbach  beg.  (Nahv.)  11  Züge  von  Reichenbach  endigend  .  10  ZUge 

von  Hainichen-Roßwein  end.  8  Züge  nach  Hainichen-Roßwein  beg.  8  ZUge 

von  Annaberg-Weipert  end.  .  14  Züge  nach  Annaberg-Weipert  beg.  14  Zuge 

von  Reitzenhain  endigend  .  .  6  Züge  nach  Reitzenhain  beginnend  .  6  Züge 

von  Leipzig  endigend.  ...  17  ZUge  nach  Leipzig  beginnend.  .  .  17  ZUge 

von  Limbach  endigend  ...  11  ZUge  nach  Limbach  beginnend  .  .  11  ZUge 

von  Wechselburg  endigend  .  6  Züge  nach  Wechselburg  beginnend  6  ZUge 

von  Adorf  endigend  ....  14  ZUge  nach  Adorf  beginnend  ...  11  ZUge 

von  Stollberg  endigend  ...  7  ZUge  nach  Stollberg  beginnend  .  .  7  Züge 

Der  eigentliche  Personenbahnhof  bildet  eine  Vereinigung  von  Kopf-  und  Durch- 
gangsform.  Das  Empfangsgebäude  liegt  seitlich  der  durchgehenden  Gleise  und  quer 
vor  den  Kopfgleisen.    Gegenuber  von  ihm  liegen  die  Anlagen  für  den  Ortsgttter- 
verkehr.    Nördlich  vom  Personenbahnhof  an  der  Strecke  nach  Dresden  liegt  der 
Versohiebebahnhof  Chemnitz-Hilbersdorf;  er  ist  durch  besondere  Gttterhauptgleise  mit 
allen  Strecken  verbunden.    Von  hier  aus  wird  der  OrtsgUterbahnhof  bedient  Die 
Anordnung  des  Personenbahnhofs  ist  in  Abb.  400  sowie  auf  Taf.  XII,  Abb.  3  etwas 
genauer  dargestellt  Die  Vorhalle  des  Empfangsgebäudes  am  Sudende  liegt  in  gleicher 
Höhe  wie  der  Bahnhofsvorplatz.  Von  hier  aus  senkt  sich  die  Albertstraße  nach  Norden 
bis  zum  Zusammentreffen  mit  der  Georgstraße  so  weit,  daß  sie  an  der  Nordwestecke 
des  Empfangsgebäudes  etwa  3  m  tiefer  liegt  als  am  Vorplatz.  An  dieser  Stelle  ist  im 
Untergeschoß  des  Gebäudes  eine  Ausgangshalle  in  Straßenhöhe  angelegt.  Die  Bahn- 
steige selbst  liegen  etwa  in  Höhe  des  Bahnhofsvorplatzes  am  Nordende.  Die  Zungen- 
bahnsteige sind  Uber  einen  breiten  Querbahnsteig  von  der  Vorhalle  des  Empfangs- 
gebäudea  aus  ohne  Treppensteigen  zu  erreichen,  ebenso  der  Längsbahnsteig  am 
Gleis  1.  Dagegen  sind  die  Inselbahnsteige  zwischen  den  durchgehenden  Gleisen  nur 
mittels  zweier  Bahnsteigtunnel  zugänglich.  Der  südliche  geht  vom  Empfangsgebäude 
aus  und  fuhrt  zu  den  drei  Inselsteigen,  der  nördliche  dagegen  verbindet  sämtliche 
Bahnsteige  miteinander.  Beide  Tunnel  sind  zwei  Stockwerke  tiefer  als  die  Eingangs- 
halle und  ein  Stockwerk  tiefer  als  die  Ausgangshalle  gelegt,  um  die  Gepäcktunnel 
Uber  sie  wegführen  zu  können.  Der  nördliche  Personentunnel  ist  zweigeschossig;  das 

tt")  Vcrgl.  auch  Vogt.  Die  Umgestaltung  der  Elsenbahnanlagen  in  Chemnitz.  Zeitung  d.  Ver.  Deutsch. 
-Verw.  1910,  S.  13'23.  —  Der  Entwurf  wurde  von  Finanz-  und  Baurat  Vogt  aufgestellt. 
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untere  Erdgeschoß  (etwa  6  m  unter  S.  0.)  dient  dem  Personenverkehr,  das  obere  Ge- 
schoß (etwa  3  m  unter  S.  0.)  dem  Gepäckverkehr.  Für  diesen  ist  außerdem  ein 
südlicher  Gepäcktunnel  angelegt,  der  zu  den  drei  Inselbahnsteigen  führt.  Diese 
eigenartige  Anordnung  der  Tunnel  verhindert  zwar  jede  Störung  zwischen  Personen- 
und  Gepäck  verkehr ,  trotzdem  Gepäckbahnsteige  fehlen,  erfordert  aber  vielfaches 
Treppensteigen.  So  müssen  z.  B.  ankommende  Reisende,  die  von  einem  Inselbahnsteig 
zur  Ausgangshalle  wollen,  etwa  6  m  hinab  und  3  m  emporsteigen. 
Die  Gleise  des  Personenbahnhofs  werden  folgendermaßen  benutzt: 

a)  Durchgehende  Gleise: 
Gleis  1  Schnellzüge  Dresden— Reichenbach. 
Gleis  2  Durchlaufgleis. 

Glei8  3  Vorortzüge  nach  Glauchau  (Strecke  nach  Reichenbach),  sowie  begin- 
nende Pesonenzüge  nach  Reichenbach. 

Gleis  5  Vorortzüge  nach  Glauchau  sowie  einzelne  Personenzüge  Dresden— Rei- 
chenbach. 

Gleis  6  und  9  Schnell-  und  Personenzüge  Reichenbach — Dresden. 

GleiB  10  Hauptgütergleise  von  Hilbersdorf  nach  Reichenbach  und  Adorf. 

Gleis  11  und  12  desgleichen  in  umgekehrter  Richtong. 

Gleis  13  und  15  Personenzüge  von  und  nach  Adorf  und  Stollberg. 

Gleis  16  und  18  Abstellgleise  für  Bereitschaftswagen. 

Gleis  17  Durchlaufgleis. 
Die  Gleise  100 — 102  (in  der  Abb.  rechts),  in  der  südlichen  Verlängerung  des 
Gleises  1,  dienen  zum  Abstellen  von  Nahzttgen.    Die  Gleise  haben  Gefälle  nach 
Süden  zu,  so  daß  die  Leerzüge  von  selbst  hineinlaufen. 

b)  Die  Stumpfgleise  nördlich  des  Erapfangsgebäudes: 

Gleis  73  Züge  von  und  nach  Annaberg. 
Gleis  74  und  75  Abstellgleise  (Personenwagen). 
Gleis  76  Züge  von  und  nach  Reitzenhain. 
Gleis  77  Züge  von  und  nach  Roßwein. 
Gleis  79  Abstellgleis. 

Gleis  80  und  81  Züge  von  und  nach  Riesa. 
Gleis  83  Abstellgleis. 

Gleis  84  und  85  Züge  von  und  nach  Leipzig. 

Gleis  87  Abstellgleis  und  Lokomotivrücklaufgleis. 

Gleis  88  und  89  Züge  von  und  nach  Limbach  und  Wechselburg. 

Gleis  91  und  92  Abstellgleise. 

Gleis  95  und  96  Postgleise. 
Außer  den  genannten  Gleisen  werden  als  Abstellgleise  für  Wagen  und  Wagen- 
sätze die  Gleise  23,  30—33,  78,  79,  82,  83  und  86  benutzt,  ausnahmsweise  auch  die 
Gleise  34,  36,  37  (stehe  Tafelfigur  Tafel  XII  Abb.  3),  die  sonst  für  den  Ortsgüter- 
verkehr  gebraucht  werden.    Lokomotivwechsel  findet  nur  bei  Personenzügen  statt. 

Kommt  Eilgut  in  Eilgutkurswagen  oder  Packwagen  von  Personen-  oder  Güter- 
zügen an,  so  wird  es  an  einem  der  Bahnsteige  entladen  und  mittels  des  nördlichen 
Gepäcktunnels  zum  Eilgntschnppen  gebracht.  Geschlossene  Eilgutwagen  werden 
abgesondert  und  zum  Eilgatschuppen  überführt. 

flMdbncta  d.  lng ..WUsensA.  V.  4.  2.  Abt  20 
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Das  Bahnhofspostamt  Hegt  westlich  von  den  Stampf  gleisen;  es  ist  mit  einem 
Ladegleis  ausgestattet,  auf  dem  etwa  5  Wagen  Platz  haben;  viele  Postwagen  werden 

in  den  Zügen  an  den  Bahn- 
steiggleisen beladen. 

Auffallend  ist,  daß  die 
Gleise  74,  75,  79,  83  und  87, 
die  anscheinend  als  Loko- 
motivrticklaufgleise  gedacht 
sind,  lediglich  zur  Aufstel- 
lung von  Wagen  dienen. 
Es  dürfte  sich  dies  auB  dem 
Fehlen  genügender  Abstell- 
anlagen erklären. 

Die  allgemeine  Anord- 
nung des  Bahnhofs,  bei  der 
die  einzelnen  Bahnen  nach 
dem  Grundsatz  des  Linien- 
betriebs nebeneinander  ge- 
legt, die  5  Einfahrgleise 
der  Hauptstrecke  Dresden — 
Beichenbach  dagegen  rich- 
tungsweise geordnet  sind, 
erscheint  unter  den  z.  Z.  be- 
stehenden Verkehrsverhält- 
nissen, bei  denen  Zugüber- 
gänge  nicht  vorkommen,  im 
allgemeinen  recht  zweck- 
mäßig. Sollten  sich  im  Lauf 
der  Jahre  Zugübergänge  von 
einer  Linie  auf  die  andere 
entwickeln,  so  dürften  da- 
gegen Schwierigkeiten  nicht 
ausbleiben.  Beachtenswert 
ist  ferner  die  Trennung  der 
Bahnsteige  des,  Nahverkehrs 
von  denen  des  Fernverkehrs, 
sowie  die  geschickte  Tren- 
nung von  Zu-  und  Abgang. 
Selbst  bei  großem  Verkehr 
ergeben  sich  keine  Schwie- 
rigkeiten. Auch  die  Anord- 
nung der  Gütergleise  er- 
scheint sachgemäß.  Insbe- 
sondere hat  hier  die  Durch- 
führung der  Güterhauptgleise  zwischen  dem  zweiten  und  dritten  Inselbahnsteig  zu 
keinen  Schwierigkeiten  geführt,  offenbar  deshalb,  weil  die  Personenzüge  jenseits 
dieser  Gleise  (von  Adorf  und  Stollberg)  in  Chemnitz  endigen,  also  die  Gütergleise 
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nicht  noch  einmal  zu  Uberkreozen  brauchen.  Vielleicht  wäre  es  aber  zweckmäßig 
gewesen,  die  Güterzüge  von  Adorf  und  Stollberg  durch  Gleis  16  hinter  dem  Bahn- 
steig herum  zu  fuhren,  um  die  Kreuzung  mit  der  Ausfahrt  eines  Personenzuges  aus 
Gleis  13  nach  Stldcn  zu  vermeiden. 

20» 
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6  Züge 

nach  Douai  beginnend   .  .  . 

4 

3 

> 

von  Brtissel  endigend.  .  .  . 

5 

10 

von  Brüssel  nach  Doaai  dnrchl. 

8 

2 

» 

nach  Aulnoye  beginnend  .  . 

2 

8 

» 

von  Lille  endigend  

8 

7 

von  Lille  nach  Aulnoye  dnrchl. 

9 

2 

von  Donai  nach  Anlnoye  dnrchl. 

■1 

8 

nach  Catean  beginnend  .  .  . 

9 

2 

• 

nach  Peruweh  beginnend  .  . 

2 

8 

nach  Lonrches  beginnend  .  . 

8 

2.  Bahnhof  Valenciennes. 

Der  Bahnhof  Valenciennes121)  gehört  der  französischen  Nordbahn.  Es  münden 
(Abb.401)  am  linken  Ende  (Norden)  4  Linien  ein  (von  Paris  Uber  Donai,  von  Lille,  von  Peru- 
welz und  von  Brüssel),  am  rechten  Ende  kommen  ebenfalls  4  Linien  an  (von  Maubeuge, 
Aulnoye,  Cateau  und  Lourches).  Die  einzelnen  Bahnen  sind  in  nicht  allzu  großer  Ent- 
fernung von  der  Station  zu  einer  Gemeioschaftstrecke  zusammengeführt,  so  daß  an  den 
beiden  Bahnhofsenden  nur  zwei  Personenhauptgleise  vorhanden  sind.  Valenciennes 
ist  Endstation  für  die  meisten  Züge,  nur  einzelne  gehen  durch,  z.  ß.  Aulnoye — Lille 
(Berlin — Calais),  Aulnoye — Douai  oder  (unter  Richtungswechsel)  Paris — Douai— Brüssel. 

Die  Streckenbelastung  betrug  im  Winter  1912/13: 

von  Douai  endigend  .... 
nach  Brüssel  beginnend  .  . 
von  Douai  nach  Brüssel  durch! 
von  Aulnoye  endigend  .  .  . 
nach  Lille  beginnend .... 
von  Aulnoye  nach  Lille  dnrchl. 
von  Aulnoye  nach  Douai  durchl. 
von  Cateau  endigend  .... 
von  Peruwelz  endigend  .  .  . 
von  Lourches  endigend  . 

Die  allgemeine  Anordnung  der  Bahnsteiggleise  ist  in  Abb.  402  dargestellt.  Das 
Empfangsgebäude  ist  seitlich  angeordnet,  die  Eingangshalle  mit  der  Fahrkarten- 
ausgabe liegt  in  Schienenhöhe.  Vor 
dem  Gebäude  befindet  sich  ein  Bahn- 
steig, an  dessen  beide  Enden  Zungen- 
steige anstoßen.  Außerdem  sind 
zwei  Inselbahnsteige  vorhanden;  sie 
sind  durch  Übergänge  in  Schienen- 
höhe vom  Empfangsgebäude  aus  zu- 
gänglich. Bahnsteigtunnel  sind  nicht 
vorgesehen. 

Vor  dem  Empfangsgebäude  liegt 
eine  Halle  von  105  m  Länge  und 
24,22  m  Breite,  die  den  Hauptbahn- 
steig und  den  ersten  Inselbahnsteig  in  der  Mitte  Uberspannt.  In  ihrer  Verlängerung 
liegen  vier  einstielige  Bahnsteighallen  von  je  86  m  Länge.  Der  Hauptbahnsteig 
und  die  beiden  Inselsteige  haben  doppelte  Zuglänge,  so  daß  zwei  Züge  an  einer 
Kante  hintereinander  halten  können  (disposition  ä  quais  donbles).  Gegenüber  der 
Bahnsteigmitte  liegen  drei  Kreuzverbindungen  (bretelles).  Von  links  (Norden)  her 
kann  man  aus  dem  östlichen  Personenhauptgleis  auf  Signal  in  die  Gleise  13, 
14,  1,  5  und  7  einfahren.  Nach  links  (Norden)  dagegen  sind  Ausfahrten  aus  den 
Gleisen  13,  14,  1,  4,  5,  7  und  10  möglich.  Von  rechts  (Süden)  kann  man  aus  dem 
westlichen  Hauptgleis  in  die  BahnBteiggleise  15,  16,  2,  6  und  8  gelangen,  während 
nach  rechts  (Süden]  die  Ausfahrt  aus  den  Gleisen  15,  16,  2,  3,  6,  8  und  9  möglich  ist. 

lJ1)  Vßl.  f'o8sm»nn  et  E.  Dcspoiis.  La  reconstruetion  de  Ii  pure  de  Valencienne*,  Revue  grfnr'r. 
d.  ehem.  d.  for  1907,  i.  Sem.,  S.  '239,  319. 
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Die  Züge  fahren  bei  der  Ankunft  direkt  ohne  Benutzung  der  Umfahrgleise  3  und  4 
in  die  Bahnsteiggleiae  ein.  Die  Gleise  3  und  4  werden  nur  von  durchgehenden  Zügen 
bei  der  Ausfahrt  oder  zum  Umsetzen  von 
Lokomotiven,  Kurswagen  und  dergleichen 
benutzt.  Jenseits  des  äußersten  Inselbahn- 
steigs liegen  zwei  Güterhauptgleise  11  und 
12,  die  zum  Umfahren  der  BabnBteige 
dienen.  An  drei  Stellen  sind  Abstellgleise 
vorgesehen.  Links  (nördlich)  vom  Personen- 
bahnhof liegen  die  Verschiebeanlagen,  west- 
lich von  den  Bahnsteigen  die  Güter-  und 
Zollschuppen,  östlich  dagegen  der  Eilgut- 
schuppen. 

Auffallend  ist  die  oben  erwähnte  Zu- 
sammenfassung der  4  Bahnstrecken  an  beiden 
Bahnhofsenden  zn  zwei  durchgehenden  Haupt- 
gleisen. Dadurch  entstehen  Engpässe,  die 
die  Leistungsfähigkeit  beträchtlich  herab- 
setzen. Soweit  sich  nach  den  veröffentlichten 
Angaben  beurteilen  läßt,  sind  gleichzeitig 
Einfahrten  von  Süden  und  Korden  in  das- 
selbe Bahnsteiggleis  zugelassen,  da  anschei- 
nend angenommen  wird,  daß  die  Züge  immer 
rechtzeitig  zum  Halten  kommen. 

Sieht  man  von  den  Stompfgleisen  13, 
14,  15  und  16  ab,  so  können  an  dem 
Hauptbahnsteig  und  den  beiden  Inselsteigen 
gleichzeitig  8  Züge  aufgestellt  werden.  Hätte 
man  den  Bahnsteigen  nur  einfache  Zuglänge 
geben  wollen,  so  wären  außer  dem  Haupt- 
bahnsteig noch  vier  Inselbahnsteige  erforder- 
lich gewesen,  es  wäre  also  eine  starke 
Breitenausdehnung  entstanden.  Als  Vorzüge 
der  ausgeführten  Anlage  werden  aufgeführt 
(a.  a.  0.  S.  244),  daß  die  Anzahl  der  von  den 
Reisenden  zu  Uberschreitenden  Gleise  an  und 
für  sich  gering  ist,  und  daß  insbesondere 
beim  Umsteigen  verhältnismäßig  wenig  oder 
gar  keine  Gleise  zn  überschreiten  sind.  End- 
lich vollziehe  sich  das  Uberschreiten  der 
Gleise  im  Mittelpunkt  des  Hahnhofs  unter 
außerordentlich  günstigen  Bedingungen  auf 
breiten  Überwegen,  die  niemals  durch  hal- 
tende Züge  versperrt  würden.  Ks  wird  dazu 
bemerkt,  daß  das  Publikum  in  Frankreich 
Regel  nicht  benutzt,  außer  in  den  Fällen,  wo 
handen  ist. 


Bahnsteigtunnel  oder  Brücken  in  der 
ein  anderer  Weg  überhaupt  nicht  vor- 
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3.  Hauptbahnhof  Düsseldorf. 

Der  Hauptbahnhof  Düsseldorf  wurde  Anfang  der  1890er  Jahre  eröffnet122}  und 
hat  seitdem  einzelne  Umgestaltungen  erfahren.  Er  gehört  zur  kgl.  Preußischen 
Eisenbahndirektion  Elberfeld.  Die  Lage  der  anschließenden  Linien  geht  aus  Abb.  403 
hervor.  Düsseldorf  liegt  am  Kreuzungspunkt  der  Strecken  Duisburg—  Cöln  und 
Aachen— Elberfeld.  Jede  dieser  Bahnen  nimmt  aber  vor  Düsseldorf  noch  Seiten- 
linien auf,  so  daß  recht  verwickelte  Verkehrsbeziehungen  entstehen.  Beispielsweise 
verkehrten  im  Sommer  1912  durchgehende  Züge  in  folgenden  Richtungen: 

Duisburg— Cöln  und  umgekehrt. 
Aachen — Neuß— Elberfeld  und  umgekehrt. 
Crefeld — Elberfeld  und  umgekehrt 
Cöln— Neuß — Duisburg  und  umgekehrt. 
Crefeld— Düsseldorf— Cöln  und  umgekehrt. 
Cöln— Kettwig  und  umgekehrt. 
(Cöln)— Hilden— Speldorf  und  umgekehrt. 
(Cöln) -Hilden— Kettwig  und  umgekehrt. 

Außerdem  verkehrten  auf  allen  genannten  Strecken  sowie  auf  der  nach  Mettmann 
Zuge,  die  in  Düsseldorf  begannen  und  endigten. 

Die  Streckenbelastung  durch  Schnell-  und  Personenzüge  betrug  im  Sommer  1912 
werktäglich: 

von  Elberfeld   durchgehend   nach  von  Neuß  oder  Crefeld  durchgehend 

Neuß  oder  Crefeld   23          nach  Elberfeld   27 

nach  Neuß  oder  Crefeld  beginnend  21  von  Neuß  oder  Crefeld  endigend  .  21 

nach  Neuß  oder  Crefeld  von  Duis-  von  Neuß  nach  Duisburg    ....  2 

bürg   2 

von  Gruiten  endigend   5  nach  Elberfeld  (Gruiten)  beginnend  3 

von  Cöln  nach  Crefeld  (Holland)  .  1  von  (Holland)-Crefeld  nach  Cöln.  .  1 
von  Cöln  nach  Duisburg   durch-  von   Duisburg   nach  Cöln  durch- 
gehend   38          gehend   41 

nach  Duisburg  beginnend    ....  13        von  Duisburg  endigend   0 

von  Cöln  endigend   12       nach  Cöln  beginnend   10 

Cöln -Kettwig— Easen   2        Essen— Kettwig- Cöln   2 

von  Kettwig  nach  Hilden  (Cöln-  von  (Cöln— Deutz)  Hilden  nach  Kett- 

Deutz)   1           wig   1 

von  Speldorf  nach  Hilden  (Opladen)  7  von  Hilden  nach  Speldorf  (Opladen,  8 

nach  Hilden  (Opladen)  beginnend  .  4  von  Hilden  (Opladen)  endigend  .  .  4 

von  Speldorf  endigend   4       nach  Speldorf  beginnend   3 

nach  Lennep  (Hilden)  beginnend  .  16  von  Lennep  (Hilden)  endigend   .  .  17 

nach  Kettwig— Essen  beginnend    .  17  von  Essen— Kettwig  endigend    .  .  17 

nach  Mettmann  (Hagen!  beginnend  .  19  von  Mettmann  (Hagen)  endigend    .  18 

Außerdem  liefen  werktäglich  etwa  80  Güter-  und  Viehzüge  in  beiden  Haupt- 
richtungen durch  den  Bahnhof. 

i~)  Umgestaltung  der  Bahnhofsanlagen  in  Düsseldorf,  Zeitscbr.  f.  Biuw.  1894,  8.  195.  —  Der  Gleisplan 
wurde  von  dem  verstorbenen  Geb.  Oberbaurat  Lex  entworfen;  den  Umbau  leitete  Geh.  ltaurat  Roßkothen. 
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Da  —  wie  erwähnt  —  die  in  Frage  kommenden  10  Hauptstrecken  sich  in 
größerer  oder  geringerer  Entfernung  von  Düsseldorf  z.  T.  vereinigen,  so  bleiben  nur 
noch  zwei  durchgehende  Linien  Neuß— Elberfeld  und  Cöln— Duisburg  Übrig.  Man 
kann  Düsseldorf  also  als  Kreuznngsbahn- 
hof  zweier  Strecken  auffassen,  auf  dem 
Übergänge  nur  in  zwei  Richtungen  vorkom- 
men und  zwar  einer  ohne  Richtungswechsel 
(Duisburg— Neuß)  und  einer  mit  Richtungs- 
wechsel   (Neuß— Düsseldorf— Cöln).  Die 
Führung  der  Hauptgleise  und  die  allgemeine 
Anordnung  des  Empfangsgebäudes  ist  aus 
Abb.  404  zu  ersehen. 

Der  Bahnhof  besitzt  ein  Wartesaal- 
gebäude W  zwischen  den  Gleisen  und  ein 
Vorgebäude  V  an  der  Seite.  Nördlich  liegt 
der  Güter-  und  Verschiebebahnhof  Düssel- 
dorf-Derendorf; er  ist  mit  allen  Strecken 
durch  besondere  Gütergleise  verbunden,  und 
zwar  laufen  die  Gütergleise  von  Nenß  durch 
den  Hauptbahnhof,  die  von  Cöln  und  Elber- 
feld dagegen  berühren  ihn  nicht.  Für  durch- 
gehende Gütergleise  sind  noch  weitere  Ver- 
bindungsgleise vorhanden,  die  in  Abb.  404 
nicht  dargestellt  sind,  z.  B.  eine  besondere 
Güterbahn,  die  die  Strecke  von  Speldorf 
und  Kettwig  unmittelbar  mit  der  nach  Hilden 
verbindet.  Der  Personenbahnhof  ist  nach  dem  Grundsatz  des  Linien  betriebe  angelegt, 
die  Gütergleise  sind  sämtlich  in  Schienenhöhe  von  den  Personengleisen  abgetrennt 
Infolgedessen  sind  nur  wenige  Kreuzungsbauwerke  vorhanden. 

Die  Anordnung  des  Personenbahnhofs  im  einzelnen  ist  aus  Abb.  405  und  Taf.  IV, 
Abb.  1  zu  ersehen.  Am  Vorplatz  liegt  iu  Straßenhöhe  das  Vorgebäude,  in  der  Mitte 
befindet  sich  der  Haupteingang,  rechts  und  links  die  Ausgänge,  die  zugleich  als  Neben- 
eingänge dienen.  Die  Bahnsteige  liegen  etwa  4  m  höher  als  die  Eingangshalle.  Von 
dem  Vorgebäude  führen  drei  Personentunnel  zu  den  Bahnsteigen.  Das  hufeisenförmige 
Dienst-  und  Wartesaalgebäude,  das  etwa  in  Gleishöhe  liegt,  ist  von  einem  großen  Insel- 
bahnsteig umschlossen,  der  an  beiden  Enden  in  Zungenbahnsteige  ausläuft.  Jenseits  der 
durchgehenden  Hauptgleise  1°  und  lw  liegt  ein  Gepäcksteig,  darauf  folgt  je  ein  durch- 
gehendes Hauptgleis  und  dahinter  je  ein  weiterer  Inselbahnsteig.  Auf  dem  Bahnsteig  I 
befindet  steh  ein  besondrer  Warteraum,  ebenso  in  der  Verlängerung  des  mittleren 
Personentunnels. 

Zwischen  dem  Vorgebäude  und  dem  ersten  Bahnsteig  laufen  außer  einem  Per- 
sonenhauptgleise  noch  ein  Güter-  und  zwei  Nebengleise  entlang.  Auf  der  gleichen 
Bahnhofseite,  aber  in  südlicher  Richtung  verschoben,  liegt  in  Gleishöhe  der  Eilgut- 
schuppen mit  den  Rampen,  von  denen  eine  zur  Milchverladung  dient;  er  ist  durch 
eine  ansteigende  Zufahrtstratte  von  der  Stadt  aus  zu  erreichen. 

Die  Gleise  werden  im  wesentlichen  nach  folgenden  Grundsätzen  benutzt.  Die 
durchgehenden  Hauptgleise  zwischen  Vorgebäude  und  Wartesaalgebäude  (Westseite; 


Abb.  403. 
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dienen  den  Zügen  Elberfeld— Aachen  und  umgekehrt,  die  durchgehenden  Hauptgleise 
auf  der  anderen  Seite  des  Wartesaalgebäudes  (Ostseite)  dagegen  den  Zügen  Duis- 
burg—Cöln  und  umgekehrt  Die  Stampfgleise  sind  für  endigende  und  beginnende 
Züge  bestimmt.    Die  Benutzung  im  einzelnen  geschieht  folgendermaßen: 

a)  Westseite. 

3W  Schnell-  und  Personenzüge  Elberfeld— Neuß— Aachen;  ausnahmsweise  Aus- 
fahrgleis für  einen  Schnellzug  nach  Elberfeld.  Außerdem  Durchfahrgleis  für 
Güterzüge  von  Neuß  nach  Rath,  Derendorf  oder  Elberfeld  und  umgekehrt. 
30w  (an  der  südlichen  Verlängerung  des  Inselbabnsteiges  I)  für  Peudelzüge  von 
und  nach  Neuß,  sowie  für  EilgUterzüge. 

2W  Personen-  und  Schnellzüge  von  Elberfeld  nach  Neuß,  außerdem  fahren 
Güterzüge  durch.  Auch  entspringen  hier  Züge  nach  Neaß— Aachen,  ebenso 
endigen  Züge  von  Elberfeld. 

lw  für  Personen-  und  Schnellzüge  von  Neuß  nach  Elberfeld,  für  beginnende 
Züge  nach  Elberfeld  und  endigende  Züge  von  Neuß;  ausnahmsweise  Aus- 
fahrgleis für  einen  Schnellzug  nach  Cöln,  der  ans  Holland  Uber  Neuß  kommt. 

b)  Südende. 
llw  endigende  Züge  von  Neuß. 

25w  Abstellgleise  für  Wagensätze. 
12w  /  • 

10O     endigende  und  beginnende  Züge  von  Hilden  (Solingen  oder  Lennep). 
9°  Abstellgleise  für  Wagensätze. 

8°  Personenzüge  nach  Opladen  Uber  Hilden  und  Cöln— Deutz;  auch  zur 
Überholung  von  Personenzügen,  die  dann  aus  dem  Hauptgleis  1°  umgesetzt 
werden. 

c)  Ostseite. 

1°  Schnell-  und  Personenzüge  Duisburg— Cöln. 

Schnell-  und  Personenzüge  Cöln — Duisburg,  außerdem  Eilzüge  nach 
Kettwig  und  Personenzüge  nach  Speldorf.     Gleis  3°  wird  in  beiden 
Fahrrichtungen  benutzt. 
15°  (an  der  nördlichen  Verlängerung  des  Inselbahnsteigs  IV)  CberbolungsgleiBe 
für  Personenzüge,  sowie  Ausfahrgleise  für  einzelne  beginnende  Züge  nach 
Duisburg  (wird  selten  benutzt). 

d)  Nordende. 
18w  von  und  nach  Mettmann  (Hagen ). 
24w  Abstellgleis  für  Wagensätze. 
19w  von  und  nach  Mettmann  (Hagen). 
14°  von  und  nach  Kettwig  (Essen). 
13°  Abstellgleis  für  Wagensätze. 
12°  von  und  nach  Kettwig  (Essen). 
11°  Abstellgleis  für  Wagen. 

Von  sonstigen  Gleisen  seien  erwähnt  au  der  Westseite: 
Gw  I 

gW  j  Eilgutschuppengleisc. 

4W  Güterzüge  von  Derendorf,  Rath  oder  Elberfeld  nach  Neuß. 


2<> 
3° 
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An  der  Ostseite: 
Gleise  4°  and  5°  Abstellgleise  für  Wagensätze. 

Das  bereits  oben  erwähnte  Gleis  14°  dient  auch  als  Kehrgleis  (Übergabegleis) 
für  alle  Wagen  und  Lokomotiven  von  der  Westseite  nach  der  Ostseite,  sofern  sie 
am  nördlichen  Ende  umgesetzt  werden. 

EilgUterzüge  von  Neuß  fahren  in  Gleis  3W,  solche  von  Elberfeld  in  Gleis  4W 
ein  und  setzen  dann  nach  dem  EilgntBchoppen  um,  wobei  sie  im  Hauptgleis  oder  im 
Ausziehgleis  vorziehen.  Eilgüterzüge  von  Cöln  fahren  in  Gleis  3°  ein.  Einzelne 
Stücke  werden  am  Bahnsteig  aus- 
geladen und  später  mittels  Ge- 
päckkarren zum  Eilgutschuppen 
gebracht.  Ganze  Wagen  werden 
überfuhrt,  was  recht  umständ- 
lich ist.  EilgUterzüge  von  Duis- 
burg nach  Cöln  fahren  in  Gleis 
1°,  3W  oder  4W  ein  und  wer- 
den am  Bahnsteig  III  oder  I 
abgefertigt;  bisweilen  werden  sie 
auch  nach  Gleis  30 w  umge- 
setzt 

Wechsellokomotiven 
werden  in  der  Regel  auf  Stumpf- 
gleisen in  der  Nähe  des  Bahn- 
steigs aufgestellt.  Die  Lage  des 
Lokomotivschuppens  an  der  West- 
seite ist  sehr  ungünstig,  da  bei 
den  meisten  Lokomotivfahrten 
zahlreiche  Hauptgleise  gekreuzt 
werden  müssen.  Übergänge  von 
PersoDenkurs wagen  kommen  zur- 
zeit in  Düsseldorf  nur  in  ganz 
geringem  Umfange  vor. 

Das  Bahnhofspostamt  liegt 
an  der  Westseite  und  ist  durch 
einen  besonderen   Tunnel    mit  Abb  404.  uMptb.hnbof  wu..worf. 

den  Bahnsteigen  verbunden. 

Der  Bahnhof  Düsseldorf  besaß  ursprünglich  nur  den  breiten  Inselsteig  mit  den 
zungenförmigen  Verlängerungen  und  jenseits  der  beiden  Hauptgleise  Duisburg — Cöln 
und  Neuß — Elberfeld  je  einen  Zwischenbahnsteig,  der  unter  Gleisüberschreitung  zu- 
gänglich war.  Die  abfahrenden  Reisenden  gelangten  von  dem  Vorgebäude  durch 
einen  Tunnel  und  über  eine  Treppe  zum  Wartesaalgebäude  und  konnten  von  hier 
alle  Bahnsteige  ohne  Treppensteigen  erreichen.  Umsteigende  Reisende  brauchten 
Treppen  überhaupt  nicht  zu  benutzen.  Infolge  der  starken  Zunahme  des  Verkehrs 
wurden  Anfang  dieseB  Jahrhunderts  die  Zwischenbahnsteige  zwischen  Gleis  1°  und  2" 
sowie  Gleis  1 w  und  2  w  zu  Gepäckbahnsteigen  umgebaut  und  jenseits  der  Gleise  2 0 
nnd  2  w  breite  Inselsteige  errichtet,  die  für  die  beiden  Hauptrichtungen  die  Schaffung 
eines   dritten  Bahnsteiggleises   ermöglichten.     Um  diese  Inselsteige  schienenfrei 
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zugänglich  zu  machen,  wurden  die  Bahnsteigtunnel  verlängert  und  Treppen  eingebaut. 
Dadurch  ist  es  unmöglich  geworden,  vom  Wartesaalgebände  alle  Bahnsteige  ohne 
Treppensteigen  zu  erreichen. 
Ebenso  muß  man  beim  Umsteigen 
zwischen  den  Inselsteigen  I  und 
IV  und  den  andern  Bahnsteigen 
Treppen  benutzen. 

Trotzdem  hierdurch  das  Auf- 
suchen der  Wartesäle  etwas  er- 
schwert ist,  erfreuen  sich  diese 
doch  eines  starken  Besuches. 

Die  ganze  Anlage  ist  infolge 
der  Anordnung  der  Stumpfgleise 
sehr  ausgedehnt;  es  ergeben  sich 
für  die  umsteigenden  Reisenden 
in  manchen  Verkehrsbeziehungen 
sehr  lange  Wege.  Günstig  ist  die 
Anordnung  der  Stumpfgleise  für 
den  Lokalverkehr,  dessen  Rei- 
sende mittels  der  beiden  äußeren 
Bahnsteigtunnel  glatt  abgeführt 
werden,  ohne  den  Hauptzugangs- 
tunnel in  der  Mitte  des  Vorge- 
bäudes zu  belasten. 

An  den  Enden  der  Stumpf- 
gleise befinden  sich  z.  T.  Dreh- 
scheiben, auf  denen  die  Lokomo- 
tiven vollständig  gedreht  werden 
können,  z.  T.  nur  Pendeldreh- 
scheiben, die  kleineren  Lokomo- 
tiven das  Umsetzen  auf  ein  be- 
nachbartes Gleis  gestatten.  Bei 
den  in  Dusseldorf  vorliegenden 
Betriebsverhältnissen  wird  auf  den 
Rücklauf  der  Lokomotiven  kein 
Wert  gelegt,  infolgedessen  benutzt 
man  auch  die  Rücklaufgleise  zum 
Abstellen  von  Personenwagen. 
Dagegen  werden  die  Drehscheiben 
zum  Drehen  der  Lokomotiven  sehr 
viel  benutzt,  weil  diese  andernfalls 
den  umständlichen  Weg  zum  Lo- 
komotivschuppen machen  müßten. 

4.  Waverley  Station  in  Edinburgh. 
Der  Bahnhof  Waverley  Station  in  Edinburgh,  der  in  den  Jahren  1892—1899  mit 
einem  Kostenaufwand  von  fast  30  Millionen  Mark  erweitert  wurde,  ist  einer  der  bedeu- 
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tendsten  Bahnhöfe  Großbritanniens.  Er  gehört  der  North  British  Railway  und  bildet  eine' 
Vereinigung  von  Kopf-  und  Durchgangsform  m)  rjje  allgemeine  Anordnung  ist  in  Abb.  406 
dargestellt.  Die  Bahnsteiggleise  vereinigen  sich  an  beiden  Enden  zu  je  vier  Hauptgleisen, 
die  sich  auf  den  folgenden  Stationen  in  eine  größere  Anzahl  von  Strecken  spalten. 

Vom  linken  Ende  (Westen)  laufen  Züge  aus  Nordschottland  und  von  Glasgow 
her  ein,  vom  rechten  Ende  dagegen  kommen  die  Fernzuge  aus  England  (London  und 
Carlisle  oder  Berwick),  sowie  Nabzllge  ans  nördlichen,  östlichen  und  südlichen  Nach- 
barorten. Dem  Nahverkehr  dient  ferner  eine  südliche  Ringbahn,  die  eine  Reihe  von 
Vororten  berührt;  ihre  Züge  laufen  von  Leith  —  im  Norden  Edinburghs  gelegen  — 
Uber  den  Südring  nach  Heymarket  (westlich  von  Edinburgh)  und  sodann  durch  die 
Stadt  hindurch  nach  Leith  zurück.  Die  Anzahl  der  Züge  betrug  im  Dezember  1912 
an  Werktagen: 

a)  Fernzüge,  die  von  Osten  her  einlaufen  oder  nach  Osten  auslaufen: 

von  London  Uber  Newcastle-Berwick  19 
nach     »        >  >  19 

von  »  •  Carlisle— Galashiels  13 
nach     »  >  13 

b)  Nahzüge,  von  Osten  ein-  oder  nach  Osten  auslaufend: 

von  Musselburgh,  Galashiels,  Granton,  Mac- 

merry,  Leith,  Glencorse,  Penicuik  153 
desgl.  in  umgekehrter  Richtung  147 

c)  Fernzüge  von  Westen  ein-  oder  nach  Westen  auslaufend: 

von  Aberdeen,  Dundee  18 
nach  Dundee,  Aberdeen  17 

d)  Züge  des  näheren  Verkehrs: 

von  Stirling,  Perth,  Glasgow  und  den  Vororten  151 
in  umgekehrter  Richtung  147 

Insgesamt  also: 

von  Osten  185 

nach  Osten  179 

von  Westen  169 

nach  Westen  164 

Der  Bahnhof  (vergl.  auch  Taf.  VIII,  Abb.  3  und  4)  liegt  in  einem  tiefen  Einschnitt 
und  wird  von  zwei  Straßen  und  zwei  Fußwegen  gekreuzt.  Für  den  Fernverkehr  sowie 
einen  Teil  des  Nahverkehrs  ist  ein  großer  Inselbahnsteig  vorhanden,  der  das  tiefliegende 
Empfangsgebäude  trägt.  Es  schließen  sich  an  beiden  Enden  Zungenbahnsteige  an. 
Ein  besonderer,  südlich  gelegener  Inselbahnsteig  dient  lediglich  dem  Vorortverkehr. 

Von  der  Waverleybrttcke,  die  den  Bahnhof  im  Westen  kreuzt,  führen  Droschken- 
straßen zu  dem  Inselbahnsteig  des  Fernverkehrs,  außerdem  eine  Treppe  zum  Vorort- 
bahnsteig hinab.  Von  der  Fußgängerbrücke,  die  zwischen  den  beiden  Straßenbrücken 
liegt,  sind  die  Bahnsteige  durch  Treppen  zugänglich  gemacht.  Von  der  zweiten  Fuß- 
gängerbrücke im  Osten  ist  nur  der  nordöstliche  Zungenbahnsteig  zu  erreichen.  Auf 
der  Waverleybrücke  befindet  sich  die  Paketabfertigung. 

'-')  Vgl.  l.'nuer,  Betriebsdiirichtungeii  der  englischen  Eisenbahnen,  (i Users  Annaien  1905,  Bd.  66, 
S.  1'28.  —  A.  K  u  ii  t  z  e in  ii  1 1 e r,  Die  neue  Waverley  Station  7,»i  Kdinburzh  (Schottland),  Zeitung  d.  Ver. 
Deutsch.  Eisenbahiiverw.  1910,  S.  453.  —  J.  Fr  ahm,  Das  engl.  Eisenbahnwesen,  Berlin  1911.  S.  108. 
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In  Edinburgh  werden  die  von  London  kommenden  Schnellzüge  aufgelöst  und 
teilweise  zu  neuen  Zügen  nach  Glasgow,  Perth,  Dundee  usw.  umgebildet. 

Bei  der  Gleisentwicklung  sind  nach  englischem  Brauch  mehrfach  einfache  Weichen 
verwendet  worden,  wo  man  in  Deutschland  Kreuzung« weichen  vorgezogen  hätte.  Am 
rechten  Ende  kann  man,  so  weit  aus  den  veröffentlichten  Plänen  zu  ersehen  ist,  von 
jedem  Hauptgleis  in  jedes  Bahnsteiggleis  gelangen  und  umgekehrt  Am  linken  Ende 
dagegen  nicht.  Nach  Möglichkeit  haben  alle  Bahnsteiggleiae  selbständige  Verbindungen 
mit  den  Hauptgleisen  erhalten m),  um  recht  viele  Fahrten  gleichzeitig  gestatten  zu 
können. 

5.  Hauptbahnhof  Dresden  (Altstadt). 

Der  Hauptbahnhof  Dresden-{Alt8tadt)  •»)  der  kgl.  sächsischen  Staatseisenbahnen 
wurde  im  Jahre  1895  teilweise,  im  Jahre  1898  vollständig  eröffnet.  Die  allgemeine 
Anordnung  ist  in  Textabbildung  407,  der  genauere  Gleisplan  auf  Taf.  XIV,  Abb.  4 
dargestellt.  Von  rechts  her  mündet  die  Strecke  von  Bodenbach  (bzw.  Tetschen)  ein, 
die  von  Mügeln  bei  Pirna  bis  zum  Dresdener  Hauptbahnhof  viergleisig  ausgebaut  ist, 
derart,  daß  die  beiden  südlichen  Gleise  dem  Güterverkehr,  die  nördlichen  dem  Per- 
sonenverkehr dienen.  Von  links  her  laufen  zwei  Linien  ein.  Die  eine  kommt  von 
Dresden-Neustadt.  Sie  ist  viergleisig.  Zwei  Gleise  dienen  dem  Personenverkehr  von 
Leipzig,  Berlin  und  Görlitz,  die  beiden  andern  in  erster  Linie  dem  Güterverkehr: 
doch  verkehren  auf  ihnen  auch  Vorortzüge,  die  Uber  Dresden-Friedrichstadt  laufen. 
Die  andere  Strecke,  die  von  Süden  herkommt,  dient  dem  Verkehr  von  Reichenbach 
und  Chemnitz.  Neben  ihr  liegt  östlich  der  Abstellbahnhof  nebst  einem  Eilgutschuppen 
und  einer  großen  Postanlage,  westlich  dagegen  der  Ortsgttterbahnhof  Dresden-Altstadt 

Die  Streckenbelastung  durch  Schnell-  und  Personenzüge  sowie  Vorortzüge  betrug 
im  Sommer  1912  werktäglich: 

a)  über  Dresden-Neustadt 
von  Görlitz  (einschl.  Zweigbahn  von  nach  Görlitz  (einschl.  Zweigbahn  nach 

Schwepnitz)                              46         Schwepnitz)  48 

von  Leipzig  über  Riesa                  22      nach  Leipzig  Uber  Riesa  22 

>    Döbeln                25        >        ►             Döbeln  24 

»  Berlin  über  Elsterwerda               7         >  Berlin  Uber  Elsterwerda  8 

»    Röderau                   8         »                 Röderau  7 
b)  Uber  Dresden-Friedrichstadt 

von  Weinböhla                             16      nach  Weinböhla  15 

c)  von  Chemnitz 

von  Chemnitz  (einschl.  Zweigbahn  von  nach  Chemnitz  (einschl.  Zweigbahn 

Possendorf)  44         nach  Possendorf)  42 

d)  von  Bodenbach 

von  Bodenbach  42      nach  Bodenbach  45 

210  ____  211 

zus.  421  Züge. 

Davon  dienten  etwa  die  Hälfte  dem  näheren  Vorortverkehr. 


««)  Vgl.  die  Hemerkung  von  J.  Bell  in  Minute«  of  Proceedings  of  tbe  Institution  of  Civil  Engineers 
Bd.  176.  London  1909,  S.  139. 

«»)  0.  Klette,  Die  neuen  Bahnnofcibanten  in  Dresden,  Ckiling.  1896,  S.  113.  —  Köpcke,  Die 
Bahnhofsanlagen  in  Dresden,  ZeiUchr.  d.  Ver.  Deutsch.  Ing.  1898,  S.  11*29.  —  Fr.  Eiselen  ,  Die  Umgestaltung 
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der  Bahnanlagen  in  Dresden.  Deutsche  Bauitg.  ltVjli.  S.  >Öü.  301,  —  Die  generellen  Entwürfe  für  die 
Dresdener  Bahnhofsanlngcn  stammen  von  dein  verstorbenen  (ieh.-Rat  K  iipe  ke  und  dem  Baurat  O.  Klette. 
Die  Bearbeitung  der  Kinzelentwürfc  und  die  Bauausführung  erfolgte  unter  der  Oberleitung  des  Baurats  Peters. 
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Es  verkehren  in  folgenden  Richtungen  durchgehende  ZUge: 

1.  Fernzüge  von  Berlin  bzw.  Leipzig  Uber  Dresden-Neustadt  nach  Bodenbach 
bzw.  Tetschen  und  umgekehrt. 

2.  Fernzüge  von  Görlitz  Uber  Dresden-Neustadt  nach  Chemnitz — Reichenbach 
und  umgekehrt,  die  in  Dresden  kopfmachen. 

3.  Vorortzüge  von  der  Leipziger  nach  der  Bodenbacher  Strecke  {Meißen— Dres- 
den-Neustadt—Pirna  oder  Döbeln— Schandau). 

Außerdem  endigen  und  beginnen  Fern-  und  Vorortzüge  sämtlicher  genannten 
Strecken,  sowie  Vorortzuge  nach  Coswig  über  Dresden-Friedrichstadt. 

Der  Bahnhof  bildet  eine  Vereinigung  von  Kopf-  und  Durchgangsform.  Das  Emp- 
fangsgebäude liegt  inselförmig  zwischen  den  nach  Richtungen  geordneten  durch- 
gehenden Gleisen,  ebenso  eine  Anzahl  Stumpfgleise.  An  der  Südseite  sind  die  Güter- 
gleise entlanggeführt.  Besonders  bemerkenswert  ist  die  Höhenlage.  Die  durchgehenden 
Personengleise,  sowie  die  Gütergleise  liegen  etwa  4  bis  5  m  Uber  Gelände,  sodaß  der 
Straßenverkehr  unter  ihnen  hindurchgehen  kann.  In  Straßenhöhe  liegt  auch  die  Vor- 
halle des  Empfangsgebäudes  mit  den  Fahrkartenausgaben,  den  Gepäckabfertigungen, 
Wartesälen  usw.  Die  Kopfgleise  für  die  Züge  von  Görlitz  und  Chemnitz  liegen  nur 
wenig  Uber  Straßenhöhe;  sie  sind  daher  vom  Empfangsgebäude  aus  bequem  zu  er- 
reichen; zu  den  durchgehenden  Gleisen  führen  Treppen  empor.  Die  Stumpfgleise 
nach  Bodenbach  liegen  ebenso  hoch  wie  die  durchgehenden  Gleise.  Infolge  der  eigen- 
tümlichen Anordnung  entstehen  vier  getrennte  Babnbofsteile:  die  Nord-  und  Sudhalle 
für  die  durchgebenden  Hochgleise,  die  Mittelhalle  für  die  von  Westen  kommenden 
Tiefgleise  und  die  Osthalle  für  die  hochliegenden  östlichen  Stumpfgleise  und  die  Ver- 
längerung des  südlichen  Inselbahnsteigs. 

Der  durchgehende  Verkehr  ohne  Richtungswechsel  (Dresden-Neustadt— Boden- 
bacb)  wickelt  sich  auf  den  oberen  Gleisen  in  der  Nord-  und  Sttdballe  ab,  dagegen 
wird  für  den  Verkehr  Dresden-Neustadt — Chemnitz  (Görlitz— Reichenbach)  die  tief- 
liegende Mittelhalle  benutzt;  hier  kehren  auch  die  Vorortzüge  der  Chemnitzer  Strecke, 
die  von  Tharandt  her  kommen.  Die  Vorortzüge  von  und  nach  Dresden-Friedrichstadt, 
die  bis  zum  Punkt  d  die  Gütergleise  benutzen,  endigen  und  beginnen  in  der  Osthalle; 
ebenso  Sonderzüge  für  Vorortverkehr  in  der  Richtung  nach  Boden bach. 

Die  Hauptpersonengleise  von  Dresden-Neustadt  spalten  sich  vor  dem  Bahn- 
hof in  vier  Gleise;  die  beiden  äußeren  laufen  nach  der  Nord-  und  Südhalle,  die 
inneren  fallen  zur  Mittelhalle  hinab.  Zwischen  ihnen  liegen  die  Gleise  von  Reichen- 
bach, sodaß  ein  Ubergang  Görlitz — Reichenbach  ohne  weiteres  möglich  ist.  Da  aber 
bei  keiner  von  beiden  Strecken  die  Hauptgleise  vertauscht  sind,  so  müssen  Züge  von 
Reichenbach  nach  Görlitz  das  Ausfahrgleis  nach  Reichenbach  bei  R  (Abb.  407)  kreuzen. 

Der  Abstellbahnhof  ist  durch  eine  eingleisige  und  zwei  zweigleisige  Strecken 
mit  den  Bahnsteiggleisen  verbunden.  Die  südliche  schließt  an  die  hochliegenden 
Gleise  1  S,  4  S  und  9  8  (s.  Taf.  XIV,  Abb.  4)  sowie  die  durchgehenden  Gütergleise  an; 
die  mittlere  stellt  eine  Verbindung  mit  den  beiden  südlichen  Stumpfgleisen  22  S  und 
23 S  her;  die  nördliche  ist  an  die  übrigen  Stumpfgleise  der  Mittelballe,  außerdem  aber 
durch  steil  ansteigende  Gleise  auch  noch  an  die  Nordhalle  angeschlossen. 

Die  Benutzung  der  Babnsteiggleise  ist  folgende: 

1.  SUdhalle 

Gleis  1 S  Einfahrt  für  Personen-  und  Schnellzüge  aus  der  Richtung  Berlin  nach 
Bodenbach  (Tetschen), 
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Gleis  4S  desgl.  von  Leipzig  nach  Hodenbach  nnd  Tetschen, 
Gleis  98  Einfahrt  für  Vorortzüge  von  der  Leipziger  Strecke  (Coswig  und  Meißen) 
nach  der  Bodenbacher  Strecke  (Pirna  und  Schandau). 

2.  Mittelhalle 

Gleis  22  S  Schnellzuge  von  Dresden  (entspringend)  oder  Görlitz  {weitergehend; 

nach  Reichenbach, 
Gleiß  23  S  Personenzüge  nach  Reichenbach, 

Gleis  25 S  Personen-  und  Eilzüge  nach  Reichenbach,  sowie  Vorortzüge  nach 
Tharandt, 

Gleis  29  S  und  30 S  Schnell-  und  Personenzüge  nach  Görlitz  und  Zittau,  sowie 

Züge  nach  Königsbrück  und  Schwepnitz, 
Gleis  31 S  Personenzüge  nach  Arnsdorf  und  Bischofswerda  (Vorortverkehr)  sowie 

Züge  von  Königsbrück  und  Schwepnitz. 

3.  Nordhalle 

Gleis  2a N  Schnell-  und  Personenzüge  von  Hodenbach  nach  Leipzig, 

Gleis  6N  Schnell-  und  Personenzüge  von  Bodenbach  nach  Herlin, 

Gleis  9N  Vorortzüge  von  Pirna  und  Schandau  nach  Coswig  und  Meißen. 

4.  Osthalle 

Gleis  7S  Vorortzüge  nach  Dresden-F. 

Gleis  12  S  und  13  S  Sonderzüge  nach  Schandau, 

Gleis  20  S  Sonderzüge  von  Bodenbach, 

Gleis  21 S 

In  Dresden  erfahren  viele  der  durchgehenden  Züge  Veränderungen.  So  werden 
z.  B.  die  internationalen  Züge  nach  Wien  aus  einem  Leipziger  und  einem  Berliner 
Teil  gebildet.  Hierbei  fährt  der  Zug  von  Berlin  in  Gleis  1  S,  der  von  Leipzig  in 
Gleis  4  S  ein ;  die  Kurswagen  des  Leipziger  Zuges  werden  sofort  durch  eine  Ver- 
schiebelokomotive nach  Westen  abgezogen  und  an  den  Schluß  des  Berliner  Zuges 
gesetzt.  In  der  Zwischenzeit  wird  das  Leipziger  Gepäck  umgeladen,  es  ist  daher 
wichtig,  daß  die  Züge  in  zwei  Gleisen  einfahren,  die  einen  Gepäckbabnsteig  zwischen 
sich  einschließen.  Ähnlich  ist  die  Behandlung  des  Zuges  in  umgekehrter  Richtung. 
Ein  Zug  Wien — Berlin,  der  am  Schluß  Kurswagen  Wien — Leipzig— Vlissingen  führt, 
läuft  in  Gleis  6  N  ein.  Vorher  sind  bereits  Wagen  für  einen  Zug  Dresden — Vlis- 
singen bzw.  Basel  in  Gleis  2  a  N  vom  Abstellbahnhof  aus  durch  eine  Verschiebe- 
lokomotive hineingezogen  worden.  Diese  läuft  sofort  nach  Eintreffen  des  Wiener 
Zuges  nach  Osten  vor,  holt  die  Kurswagen  Wien— Leipzig— Vlissingen  ab  und  setzt 
sie  an  den  in  Gleis  2a  N  haltenden  Zug,  während  der  Berliner  Teil  abfährt  In- 
zwischen ist  auch  eine  Zuglokomotive  vom  Abstellbahnhof  gekommen  und  hat  sich 
vor  den  in  Gleis  2a  K  haltenden  Zug  gesetzt,  worauf  auch  dieser  abfahren  kann. 

Auch  bei  den  in  Dresden  kopfmachenden  Zügen  (Görlitz— Reichenbach)  werden 
z.  T.  Veränderungen  vorgenommen,  neue  Packwagen  beigestellt,  Schlafwagen  abge- 
hängt, Speisewagen  zugestellt  usw.  Die  Überführung  der  Wagensätze  zwischen  Ab- 
stellbahnhof und  Bahnsteiggleisen  findet  in  der  Regel  durch  die  Zoglokomotiven  statt, 
auch  wenn  dabei  Züge  gedrückt  werden  müssen.  Sonderzüge  nach  den  Gleisen  12  S 
und  13  S  in  der  Osthalle  werden  von  der  Nord-  und  Sudhalle  aus  eingesetzt,  ebenso 
werden  die  in  Gleis  20  S  und  21  S  angekommenen  Züge  durch  die  Nordhallengleise 
zum  Abatellbahnhof  überführt. 
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Die  Gesamtanordnung  des  Hanptbahnhofs  Dresden  muß  zweifellos  als  eine 
interessante,  eigenartige  Lösung  bezeichnet  werden.  Sie  hat  jedoch  auch  einzelne 
Mängel.  Insbesondere  erschwert  die  Verzettelung  der  Bahnsteiggleise  in  vier  räum- 
lich voneinander  weit  getrennte  Teile  das  Zurechtfinden  außerordentlich.  Auch  ent- 
stehen beim  Übergang  von  einem  Zug  auf  einen  andern  u.  U.  sehr  weite  Wege. 

Die  Benutzung  des  Empfangsgebäudes  ist  folgendermaßen  gedacht  (Abb.  407}:  Die 
abfahrenden  Reisenden  mit  Gepäck  sollen  bei  e,  also  im  Mittelpunkt  der  ganzen  Anlage, 
vorfahren.  Von  hier  aus  sind  die  Fahrkartenausgaben  und  die  Gepäckabfertigungstellen, 
dann  alle  Bahnsteige  und  nach  Bedarf  die  Wartesäle  auf  kürzestem  Wege  zu  erreichen. 
Für  abfahrende  Reisende  ohne  Gepäck  sind  die  Eingänge  c  und  d,  für  ankommende 
dagegen  die  Ausgänge  a  und  b  bestimmt.  In  Wirklichkeit  benutzt  die  Mehrzahl  der 
abgehenden  Reisenden,  die  zum  überwiegenden  Teil  von  Norden  her  kommen,  auch 
solche  mit  Gepäck,  den  nördlichen  Eingang  c,  der  ebenfalls  zu  den  Fahrkartenausgaben 
und  den  Gepäckabfertigungen  fuhrt.  Der  Haupteingang  e  wird  entgegen  seiner  eigent- 
lichen Bestimmung  von  vielen  der  ankommenden  Reisenden  als  Ausgang  benutzt, 
weil  er  sie  auf  geradem  Wege  zur  Straße  führt  Reisende  mit  Gepäck  wählen  in 
der  Regel  den  Ausgang  a  (oder  6),  um  zu  den  Droschkenhalteplätzen  zu  gelangen, 
die  sich  an  beiden  Langseiten  des  Bahnhofs  befinden.  Der  Weg  a — b  über  den 
Querbahnsteig  wird  von  zahlreichen  Straßenpassanten  benutzt,  die  man  zuweilen  in 
Seharen  hinüberwandern  sieht. 

Infolge  all  dieser  Umstände  entstehen  auf  dem  Bahnhof  starke  Querströmungen 
des  Publikums,  die  den  Verkehr  wesentlich  beeinträchtigen.  Vielleicht  wäre  es  zweck- 
mäßiger gewesen,  Stumpfgleise  zu  vermeiden,  alle  Gleise  über  die  Straße  hinweg- 
zuführen und  das  Empfangsgebäude  seitwärts  an  der  Nordseite  anzuordnen.  Ob  dies 
freilich  unter  den  gegebenen  Verhältnissen  ausführbar  gewesen  wäre,  kann  hier 
nicht  näher  untersucht  werden. 

6.  Bahnhof  Crewe  (England). 
Der  Bahnhof  Crewe  (Abb.  408)  bildet  einen  wichtigen  Knotenpunkt  im  Netz  der 
London-  und  Nordwestbahn.  Er  liegt  an  der  Strecke  London  (Euston)— Staffbrd — 
Liverpool.  Von  Süden  her  mündet  die  Bahn  von  Shrewsbnry  ein;  die  letztgenannte 
Linie  nimmt  bei  Nantwicb  den  Verkehr  der  großen  Westbahn  auf,  deren  Züge  bis 
Crewe  durchlaufen.  Ferner  mündet  von  Süden  her  die  Linie  von  Stoke  ein,  die 
der  North -Stafford bahn  gehört.  Von  Norden  kommen  zwei  Linien,  von  Chester 
und  von  Manchester,  die  der  London-  und  Nordwestbahn  gehören.  Von  besonderer 
Bedeutung  ist  der  Verkehr  London— Liverpool  nnd  London— Manchester  bzw.  Edin- 
burgh. Die  Streckenbelastnng  durch  Schnell-  und  Personenzüge  betrug  im  Winter 
1912/13: 

von  Stafford  endigend  8  Züge     nach  Stafford  beginnend  9  Züge 

nach  Liverpool  u.  Carlisle  beg.  20    »       von  Liverpool  u.  Carlisle  endig.  9  > 
von  Stafford  nach  Liverpool  bzw.  von  Liverpool  bzw.  Carlisle  nach 

Carlisle  durchlaufend  27     »  Stafford  durchlaufend  30  » 

von  Shrewsbnry  26     »       nach  Shrewabury  24 

von  Wellington  über  Nantwich     8    »       nach  Wellington  über  Nantwich  8  » 
von  Stoke  11     >        nach  Stoke  10 

von  Chester  19     »       nach  Chester  22  » 

von  Manchester  31     »       nach  Manchester  36 
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Es  vorkehrten  zahlreiche  di- 
rekte Züge,  z.  B.  London — Li- 
verpool ,    London  —  Manchester, 
Bristol  —  Sürewsbury  --  Manche- 
ster, Derby — Stoke — Chester  usw. 
Der  Gleisplan  ist  in  Abb.  408 
scbematisch    dargestellt126);  der 
Bahnhof  besitzt  drei  In  sei  bah  n- 
steige,  die  an  ihren  Enden  zun- 
genförmig  eingeschnitten  sind; 
es  entstehen  im  ganzen  16  Bahn- 
steigkanten.   Die  genaue  Lage 
des   Empfangsgebäudes  ist  ans 
der  angeführten  Veröffentlichung 
nicht  zu  ersehen,  es  ist  nur  an- 
gegeben, daß  auf  dem  westlichen 
Inselsteig  sich  ein  Gebäude  be- 
findet, dessen  unterstes  Stockwerk 
Warte-,    Wasch-    und  Speise- 
räume,  ein  Paketbtlro,  ein  Tele- 
grapbenamt,  einen  Gepäckraum 
usw.  enthält,  während  sich  im 
Obergeschoß    Diensträume  be- 
finden. 

In  dem  Plan  sind  nur  die 
Gleise  für  den  Personenverkehr 
enthalten.  Die  Gütergleise,  die 
zum  westlich  gelegenen  Ver- 
schiebebahnhof führen  und  schie- 
nenfrei unter  den  Hauptgleisen 
fortlaufen,  sind  dagegen  wegge- 
lassen. Zu  beachten  ist,  daß  in 
England  die  Züge  links  fahren. 
Die  durchgehenden  Züge  halten 
an  den  Bahnsteigkanten  A,  JH, 
C,  D,  E  der  Inselsteige;  diese 
sind  so  lang,  daß  zwei  Züg-e 
hintereinander  Platz  finden.  Etwa 
in  der  Mitte  der  Bahnsteigkanten 
Ay  B,  D  und  E  liegen  Weichen- 
kreuze (scissors  crossings),  die 
das  Auswechseln  der  Lokomo- 
tiven, das  An-  und  Absetzen  von 

12«)  Vgl.  Large  Railway  Station» 
Nr.  IV— VI,  Crewe,  The  Englneer,  März 
1908,  S.  BIß.  303,  392. 
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Karswagen  usw.  ermöglichen.  Ihre  Benutzung  erfolgt  in  verschiedener  Weise,  für 
die  einige  Beispiele  in  der  angeführten  Quelle  gegeben  werden.  So  fährt  der  Zug 
London — Schottland,  der  in  Grewe  in  zwei  Teile  zerlegt  wird,  an  der  Bahnsteig- 
kante A  vor;  er  hält  am  linken  südlichen  Teil.  Die  Zuglokomotive  wird  abgehängt 
und  fährt  über  die  Kreuzverbindung  zum  Schuppen.  Am  rechten  (nördlichen)  Teil 
des  Bahnsteigs  A  steht  eine  Zuglokomotive  mit  Kurswagen  Bristol — Glasgow  und 
Birmingham — Glasgow  bereit.  Sie  fährt  rückwärts  an  den  eingetroffenen  Zng  heran 
und  sodann  mit  dem  vorderen  Teil  nach  Glasgow  fort.  Eine  zweite  Zuglokomo- 
tive —  für  den  hinteren  Teil  des  Zuges  bestimmt  —  steht  mit  Kurswagen  Birming- 
ham—Edinburgh in  dem  Aufstellgleis  neben  dem  Hauptgleis.  Nach  Abfahrt  des  Glas- 
gower Zages  setzt  sie  sich  mittels  der  Kreuzverbindung  vor  den  Edinburgher  Teil 
und  fährt  mit  ibm  ab. 

Die  Krenzverbindungen  werden  anderseits  auch  zur  Vereinigung  von  Zügen  be- 
nutzt, beispielsweise  fährt  ein  Zug  von  Manchester  in  das  zwischen  den  Bahnsteig- 
kauten D  und  E  gelegene  Gleis  für  durchgehende  Züge  ein  und  wird  dann  mittels 
der  Kreuzverbindung  nach  dem  linken  (südlichen)  Teil  des  Bahnsteiges  D  abgelenkt. 
Der  Zog  von  Liverpool,  der  mit  ihm  vereinigt  werden  soll,  fährt  kurze  Zeit  vorher 
oder  nachher  ein  und  hält  am  rechten  (nördlichen)  Teil  der  Bahnsteigkante  D.  Seine 
Zuglokomotive  fährt  durch  die  Kreuzverbindung  und  das  Gleis  für  durchgehende 
Züge  zum  Schuppen.  Unterdessen  kommt  eine  Verscbiebelokomotive  vom  rechten 
(nördlichen)  Bahnbofsende  her  und  drückt  den  Liverpooler  Zug  an  den  von  Man- 
chester gekommenen  heran,  worauf  die  Abfahrt  erfolgt. 

Die  Züge  der  großen  Westbahn  aus  der  Richtung  von  Nantwich  fahren  in  die 
Stumpfgleise  1  und  2  ein  und  in  umgekehrter  Richtung  aus  den  Gleisen  3  und  4 
ans.  Die  Züge  von  Stoke  benutzen  für  Ankunft  und  Abfahrt  die  Stumpfgleise  5 
und  6.  Beide  Gruppen  von  Stumpfgleisen  haben  an  den  Enden  Weicbenverbindungen, 
sodaß  ein  Umlaufen  der  Lokomotiven  möglich  ist. 

Der  Verkehr  in  Crewe  betrug  nach  der  angegebenen  Quelle  täglich: 

a)  Sud-Nordrichtung 

40  durchgehende  Züge 

41  endigende 
65  beginnende 

b)  Nord-SUdrichtung 

48  durchgehende  Züge 
50  endigende  > 
39  beginnende  • 

außerdem  fuhren  ohne  Halten  durch: 

6  Züge  in  der  Süd-Nordrichtung 
6    >     »    •    Nord- Sudrichtung. 

7.  Union  Station  in  Washington. 
Der  neue  Bahnhof  in  Washington «')  (Abb.  409)  wurde  im  Herbst  1908  dem  Ver- 
kehr Ubergeben.    Man  errichtete  ihn  bei  der  umfassenden  Umgestaltung  der  Bahn- 

««)  The  Union  Station,  Washington  D.  U.,  The  Railw.y  Englucer  1909,  Bd.  30,  Man,  S.  82.  - 
M.  Collot,  La  noufello  gare  de  Washington,  Revue  g«fn.  des  ehem.  de  fer  1906,  "2tes  Sem.  S.  409,  Bul- 
letin des  Int.  Eis.  Kongress-Verb.  1910,  S.  3630. 
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anlagen,  die  im  Anfang  des  Jahrhunderts  in  Washington  durchgeführt  wurde.  Vorher 
waren  die  Eisenbahnverhältnisse  ziemlich  ungünstig.  Es  bestand  ein  Endbahnhof  der 
Baltimore-  und  Ohio-Bahn  für  die  Strecke  nach  Baltimore  und  Cumberland  im  Osten 
der  Stadt  in  der  Nähe  des  Capitols,  weit  ab  yon  den  Verwaltungsgebäuden  und  den 
wichtigeren  Hotels,  ferner  ein  Zwischenbahnhof  in  Kopfform  für  die  Strecke  Rich- 
mond — Philadelphia  der  Pennsylvaniabahn  westlich  vom  Kapitol;  dieser  befand  sich 
zwar  in  einer  günstigen  Stadtgegend,  doch  lagen  die  Hauptgleise  auf  große  Strecken 
in  Straßenhöhe,  wodurch  der  städtische  Verkehr  arg  gestört  wurde.  Bei  der  Umge- 
staltung wurde  die  alte  —  durch  den  Südosten  der  Stadt  führende  —  Strecke  der 
Pennsylvaniabahn  vom  Personenverkehr  völlig  entlastet.  Die  neuen  Personengleise 
wurden  mitten  durch  die  Stadt  teils  auf  einem  Viadukt,  teils  unterirdisch  in  die  Nähe 
des  alten  Bahnhofs  der  Baltimore-  und  Ohiobahn  geführt.  Hier  wurde  ein  gemein- 
samer Bahnhof  für  beide  Verwaltungen  (Abb.  409)  angelegt,  der  für  die  Pennsylvania- 
bahn Durchgangs  form,  für  die  Baltimore-  und  Ohiobahn  dagegen  Kopfform  erhielt. 
Die  Gleise  der  erstgenannten  Verwaltung  liegen  etwa  5  m  unter  der  Straße,  die  der 
andern  dagegen  in  Straßenhöhe.  In  geringer  Entfernung  hinter  den  Bahnsteigen  sind 
die  Linien  durch  steigende  und  fallende  Rampen  auf  gleiche  Höhe  gebracht,  sodaß 
eine  Weichenverbindung  möglich  wird.  Sie  laufen  dann  eine  längere  Strecke  neben- 
einander her.  Dann  erfolgt  die  Trennung:  die  Gleise  nach  Philadelphia  und  Balti- 
more biegen  rechts  ab,  die  nach  Cumberland  laufen  geradeaus ,M).  Im  Zwickel  liegt 
der  Abstellbahnhof  und  jenseits  der  Verbindungstrecke  Cumberland — Baltimore  ein 
zweiter  Betriebsbahnhof  mit  Lokomotivschuppenanlagen,  Aufstellgleisen  und  Werk- 
stätten. 

Der  Personenbahnhof  besitzt  eine  Bahnsteiganlage  mit  32  Gleisen;  13  Bahnsteige 
liegen  in  Vorplatzhöhe,  6  dagegen  im  Kellergeschoß.  Sie  sind  sämtlich  von  dem 
Querbahnsteig  entweder  direkt  oder  durch  Treppen  zu  erreichen.  Vor  dem  Quer- 
bahnsteig liegt  das  Empfangsgebäude.  Im  Erdgeschoß  befindet  sich  in  der  Mitte  der 
Hauptwarteraum,  an  ihn  schließen  sich  rechts  die  Speisesäle,  links  die  Fahrkarten- 
ausgabe und  die  Gepäckabfertigung  an.  Im  Kellergeschoß  liegen  die  Gepäckräume, 
die  durch  eine  geneigte  Ebene  zugänglich  sind.  Der  Querbahnsteig  ist  232  m  lang 
und  40  m  breit.  Er  ist  der  ganzen  Länge  nach  durch  ein  Gitter,  das  in  einer  Ent- 
fernung von  26  m  vom  Empfangsgebäude  verläuft,  in  zwei  Teile  geteilt.  Die  Zungen- 
und  Inselbahnsteige  haben  größtenteils  eine  nutzbare  Breite  von  6,29  m.  Nur  die 
ausschließlich  für  Gepäck  bestimmten  haben  eine  geringere  Breite  von  etwa  5,40  m. 
Die  Länge  beträgt  279  m.  Die  Entfernung  der  Gleise,  zwischen  denen  kein  Bahn- 
steig liegt,  beträgt  rund  5,46  m.  Die  Gepäckräume  im  Keller  sind  durch  Fahrstühle 
mit  den  darüberliegenden  Bahnsteigen  verbunden.  Mit  den  6  tiefliegenden  Bahn- 
steigen ist  die  Verbindung  durch  einen  besonderen  Gepäcktunnel  hergestellt. 

Hechts  von  dem  Personenbahnhof  liegen  Ladegleise  für  die  Post,  weiterhin 
Schuppen  für  Expreßgut  sowie  eine  Gruppe  von  Abstellgleisen.  Auf  der  linken 
Seite  des  Bahnhofs  befinden  sich  eine  Drehscheibe  nnd  eine  weitere  Gruppe  von 
Abstellgleisen.  Der  eigentliche  Abstellbahn bof  liegt  —  wie  erwähnt  —  weiter  draußen. 
Er  ist  durch  eine  zweigleisige  Strecke  mit  den  Bahnsteiganlagen  verbunden. 


>»)  AuHer  der  Pennsylvanlabahn  und  der  Baltimore-  und  Ohiobabii  endigen  auf  dem  Bahnhof  noch 
die  Züge  mehrerer  anderer  Eisenbahnen ,  die  die  Gleise  der  beiden  genannten  Verwaltungen  streckenweise 
mitbenutzen. 
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Der  Bahnhof  besitzt  —  im  Gegensatz  zu  älteren  amerikanischen  Anlagen  — 
neben  der  üblichen  großen  Kreuzverbindung  kurz  vor  den  Bahnsteigen  eine  Reihe 
von  Weichenstraßen,  die  zahlreiche  Ein-  und  Ausfahrten  zu  gleicher  Zeit  ermöglichen. 
Die  Abstellgleise  sind  nicht  kreuzungsfrei  angeschlossen. 

8.  Neapel. 

In  den  Bahnhof  Neapel,  der  sich  zur  Zeit  im  Umbau  befindet «•),  münden  (Abb.  410) 
von  Süden  und  Osten  drei  Linien  ein:  von  Salerno,  von  Foggia  und  von  Horn  Uber 
Cancello.  Außerdem  besteht  eine  Gleisverbindung  mit  dem  Hafen.  Der  bestehende 
Bahnhof  hat  Kopfform;  die  Bahnsteiganlage  ist  beiderseits  von  Gebäuden  eingefaßt,  die 
an  der  Straßenseite  durch  einen  Querbau  verbanden  sind.  Der  Umfang  des  bestehenden 
Empfangsgebäudes  ist  in  Abb.  410  durch  die  Buchstaben  a,  b,  e,  d  bezeichnet.  Bahn- 
steige und  Gleise  sind  durch  eine  Halle  Uberdeckt,  die  die  Seitengebäude  verbindet. 
Bei  dem  Umbau  werden  die  vorhandenen  Linien  auf  beträchtliche  Strecken  verlegt, 
um  den  Bebauungsplan  der  Stadt  günstiger  gestalten  zu  können.  Außerdem  wird 
die  Einführung  einer  neuen  direkten  Bahnverbindung  mit  Rom  (direttissima)  von 
Norden  her,  sowie  einer  weiteren  Linie  von  Süden,  deren  Verlauf  im  einzelnen  noch 
nicht  feststeht,  berücksichtigt. 

Um  den  alten  Bahnhof  möglichst  zu  entlasten,  soll  die  Behandlung  der  Güter- 
züge späterhin  auf  einem  besonderen  Verschiebebahnbof  erfolgen.  Der  Personen- 
bahnhof selbst  wird  beträchtlich  erweitert.  Die  Gleise  in  der  zur  Zeit  bestehenden 
Halle  werden  gänzlich  entfernt.  Die  Gebäude  bleiben  erhalten  und  werden  durch 
Anbauten  (Ankunfts-  und  Abfahrtshallen),  wie  in  Abb.  410  angedeutet,  ergänzt,  das 
alte  Hallendach  zwischen  den  Längsgebäuden  wird  beseitigt. 

Da  die  neue  Bahn  von  Rom  die  Stadt  Neapel  mittels  eines  Tunnels  unterfahren 
soll,  so  liegt  sie  am  Bahnhofsvorplatz  etwa  9  m  unter  Gelände.  Sie  erhält  eine 
unterirdische  Bahnsteiganlage  innerhalb  des  alten  Empfangsgebäudes  (Abb.  411  sowie 
Taf.  XIII,  Abb.  2).  Diese  besteht  aus  2  Aaßensteigen  fttr  den  Fernverkehr  und 
einem  Mittelbahnsteig  für  den  Nahverkehr.  Die  Außensteige  sind  an  ihrem  rechten 
(östlichen)  Ende  durch  Treppen  mit  dem  großen  Querbahnsteig  verbunden,  ebenso 
der  Mittelbahnsteig,  der  außerdem  am  Westende  einen  direkten  Zu-  und  Abgang  von 
und  nach  der  Stadt  mit  Schaltern  für  den  Nahverkehr  besitzt.  Die  Gleise  der  neuen 
Linie  von  Rom  unterfahren  den  Querbahnsteig,  sowie  mehrere  Zungenbahnsteige 
des  oberen  Bahnhofs,  steigen  dann  mittels  einer  Rampe  empor  und  münden  in  die 
Bahn  nach  Salerno  ein;  durch  Weichen  Verbindungen  ist  auch  ein  Anschluß  an  die 
anderen  Linien  geschaffen. 

Nördlich  von  den  Bahnsteigen  (in  der  Zeichnung  oben)  liegen  die  Post-  sowie  die 
Eilgutanlagcn,  deren  Gleise  durch  eine  Schiebebühne  mit  allen  Bahnsteiggleisen  ver- 
bunden sind.  Südlich  liegen  die  Güterschuppen  und  Frciladestraßen.  Die  Abstell- 
gleise sind  zum  größten  Teil  auf  der  Nordseite,  zum  kleineren  Teil  auf  der  Südseite 
angeordnet.  Etwa  1200  m  hinter  dem  Ende  der  Bahnsteige  trennen  sich  die  Haupt- 
strecken (Abb.  411);  auf  der  einen  Seite  liegen  die  Bahn  nach  Kom  Uber  Cancello, 
die  zukünftige  Bahnstrecke  nach  Süden,  sowie  die  Bahn  nach  Foggia.    Auf  der 

«*>)  r»uer,  Reisebeobachtungen  aus  Italien  und  insbesondere  von  der  Mailänder  Ausstellung  i'.Ktö, 
Glasen«  Annalen  1907,  Bd.  Ol,  S.  109  und  1*29.  —  La  Dircttissima  Koma-Napoli  e  il  tronco  urbano  di  Napoli. 
KlviffU  terbnira  detle  Fotrovie  Italiane  IUI 2.  ltd.  I.  Nr.  1,  S.  20. 
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anderen  Seite  befinden  sich  die  Hauptgleise  nach  Salerno,  von  denen  später  zwei 
Personengleise  zum  Hafen  abzweigen.  Im  Zwickel  sind  die  Lokomotivschuppen- 
anlagen und  die  Umladehalle  und  Werkstattsgleise  angeordnet,  ebenso  der  Verschiebe- 


Abb.  410.    B.bnhof  N»»pel. 

bahnhof,  von  dem  zwei  Gütergleise  zum  Hafen  hinabführen  (Abb.  410).  Bei  der  Gleis- 
entwicklung sind  Hauptgleiskreuzungen  in  Schienenhöhe  nach  Möglichkeit  vennieden. 

Die  Anlage  ist  z.  Z.  im  Umbau  begriffen,  die  Pläne  dürften  aber  im  einzelnen 
noch  manche  Abänderungen  erfahren,  es  wäre  daher  verfrüht,  ein  abschließendes 
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Urteil  abzugeben.  Die  große  Anzahl  der  Bahnsteiggleise  (20  oben  nnd  4  unten)  er- 
möglicht zweifellos  die  Bewältigung  eines  bedeutenden  Verkehrs.  Fraglich  erscheint 
allerdings,  ob  die  Leistungsfähigkeit  der  Bahnsteiganlage  nicht  durch  die  ungttnstige 

Lage  und  den  mangelhaften  Anschluß 
der  Abstellgleise  wesentlich  beein- 
trächtigt werden  wird.  Das  neue 
Empfangsgebäude  ist  in  zwei  Hälften 
geteilt,  deren  eine  für  die  Ankunft 
bestimmt  ist,  während  die  andere  der 
Abfahrt  dient;  doch  sind  die  Gleise 
der  5  einmündenden  Bahnen  nicht 
richtungsweise  geordnet,  sondern 
linienweise  nebeneinandergelegt.  Es 
durften  sich  daher  für  einen  Teil 
der  Reisenden  später  recht  weite 
Wege,  sowie  Kreuzungen  von  Ver- 
kehrströmen ergeben.  Die  Lage  des 
Verschiebebahnhofs  im  Zwickel  nnd 
der  Anschluß  an  die  einzelnen  Linien 
erscheint  zweckmäßig  und  wohlüber- 
legt. Die  Einzeldurchbildung  —  so- 
weit sie  sich  aus  den  veröffentlichten 
Plänen  erkennen  läßt  —  ist  dagegeu 
nicht  ganz  einwandfrei,  so  z.  B.  die 
Anordnung  der  stumpf  endigenden 
Ausfahrgleise  A2,  in  die  die  Züge  vor 
der  Abfahrt  umgesetzt  werden  müs- 
sen. Nicht  recht  klar  ist  aus  der 
Mitteilung  zu  ersehen,  in  welcher 
Weise  die  Bedienung  der  Ortagttter- 
anlagen  erfolgen  soll;  falls  sie  vom 
Verschiebebahnhof  aus  geschieht,  so 
sind  dabei  umständliche  Fahrten  mit 
Spitzkehren  nicht  zu  vermeiden. 

9.  New  York,  Bahnhöfe  der 
Pennsylvaniabahn. 
Die  Pennsylvaniabahn ,30)  en- 
digte ursprünglich  [Abb.  412)  nicht  in 
dem  eigentlichen,  auf  der  Halbinsel 
Manhattan  belegenen  New  York,  son- 
dern jenseits  des  Hudson  in  Jersey 
City;  die  Reisenden  wurden  mittels 
Dampffähren  über  den  Strom  nach 

130 )  Lamp,  Die  Erweiterung  der  Bahnanlagen  der  Pennsylvaniaeinenbabn  in  Groß-Xew  York.  Glasers 
Annalen  Wl%  Bd.  71,  S.  4Äff.  —  G.  Gibbs  The  New  York  Tunnel  Extension  of  the  Pennsylvania  Raüroad. 
Pape«  and  IMscussions  of  the  American  Society  of  Civil  Eng.  Bd.  37,  1911,  S.  036. 


Digitized  by  Googie 


BEISPIELE  FÜR  DIE  VEREINIGUNG  VON  KOPF-  UND  DURCHGANGSFORM.  329 

New  York  geführt,  wodurch  manche  Unzuträglichkeiten  entstanden.  Die  Eisen- 
bahngesellschaft erwog  daher  den  Plan,  mittels  einer  Brücke  Uber  den  Hudson 


ihre  Linie  nach  New  York  fortzafuhren  and  dort  einen  Endpersonenbahnhof  za  er- 
richten. Ebenso  hatte  die  von  Osten  kommende  Long-Islandeisenbahn  (L.  I.  B.),  die 
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auf  der  Ostseite  des  East  River  endigte  und  auch  durch  dag  Wasser  Ton  der  Halbinsel 
Manhattan  abgeschlossen  war,  das  Bestreben,  nach  New  York  vorzudringen.  Nach- 
dem die  Pennsylvaniabahn  ihren  ursprunglichen  Entwurf,  den  Hudson  zu  überbrücken, 
aufgegeben  hatte,  einigten  sich  beide  Gesellschaften  dahin,  einen  gemeinsamen  neuen 
Bahnhof  auf  Manhattan  anzulegen  und  ihn  durch  Tunnelstrecken  unter  dem  Hudson 
und  East  River  mit  den  alten  Linien  zu  verbinden.  Außerdem  sollte  der  von  Norden 
kommenden  New  York — New  Häven  und  Hartfort-Eisenbahn  (N.  H.  H.  B.)  Anschluß 
gewährt  werden.  Der  alte  Endbahnhof  der  Pennsylvaniaeisenbahn  in  New  Jersey 
wurde  für  den  Verkehr  der  Fernzüge  aufgegeben  und  eine  neue  Strecke  bei  Harrison 
abgezweigt;  sie  führt  unter  dem  Hudson  nach  Manhattan,  läuft  dort  in  den  neuen 
Hauptbahnhof  ein  und  geht  weiter  unter  dem  East  River  nach  Long  Island,  um  dort 
in  dem  neuen  Abstellbahnhof  Sunnyside  zu  endigen.  Die  Long-Islandbahn  wird 
mittels  eines  besonderen  Tunnels  unter  dem  East  River  nach  dem  Haaptbahnbof 
durchgeführt.  Auf  der  von  Fernzügen  verlassenen  Strecke  zwischen  dem  alten  Bahn- 
hof der  Pennsylvaniabahn  in  New  Jersey  und  der  Station  Harrison  wurde  ein 
elektrischer  Vorortverkehr  eingerichtet,  der  z.  T.  westlich  nach  Newark  durchgeführt 
wird.  An  die  Strecke  von  Harrison  nach  dem  alten  Bahnhof  wurde  ferner  die 
Hudson-  und  Manhattanbahn  angeschlossen,  die  unter  dem  Hudson  hinweggeführt 
und  im  Süden  von  Manhattan  bei  u ,  im  Kern  der  Geschäftstadt,  einen  eigenen 
Endbahnhof  (Hudson  Terminal)  besitzt  (s.  Abb.  79  S.  65). 

Der  neue  Abstellbahnhof  Sunnyside  soll  später  durch  eine  Verbindungstrecke 
mit  Port  Morris,  einer  Station  der  New  York — New  Häven  und  Hartfortbahn,  ver- 
bunden werden.  Zur  Umlenkung  des  Güterverkehrs  ist  eine  südliche  Linie  ge- 
plant, die  bei  Waverley  von  der  Pennsylvaniabahn  abzweigt  und  nach  Bay  Ridge 
in  Brooklyn  führt;  sie  mündet  hier  in  die  bereits  vorhandene  Bay  Ridge-Linie  der 
Long-Islandbahn  ein,  die  nach  East  New  York  führt.  Von  hier  aus  soll  eine  Ver- 
bindungslinie nach  Port  Morris  erbaut  werden;  dann  kann  der  Durcbgangsgüter- 
verkehr  der  Pennsylvaniabahn  nach  den  Neu-Englandstaaten  Uber  den  direkten  Weg 
Waverley— Port  Morris  geleitet  werden. 

Im  folgenden  sollen  die  drei  Bahnhöfe  Harrison,  New  York  und  Sunnyside  näher 
beschrieben  werden151). 

«)  Bahnhof  Harrison. 

Der  Bahnhof  Harrison  bildet  —  wie  erwähnt  —  den  Anfang  der  neuen  Linie 
nach  dem  neuen  Hauptbahnhof  New  York.  Auch  beginnt  auf  ihm  der  größte  Teil 
des  Vorortverkehrs  nach  dem  alten  Bahnhof  in  Jersey  City  und  dem  Netz  der  Hudson- 
und  Manhattan  bahn.  Da  aber  einzelne  Vorortzüge  westlich  bis  Newark  durchgeführt 
werden,  so  kann  Harrison  als  Kreuzungstation  zwischen  den  Fernlinien  Philadel- 
phia— New  York  und  der  Vorortlinie  Newark — Jersey  City  bzw.  Manhattan  aufgefaßt 
werden.  Die  Fernzüge  von  und  nach  Philadelphia  werden  zwischen  Harrison  und 
New  York,  um  die  Rauch belästigung  in  den  Tunnelstretken  zu  vermeiden,  mittels 
elektrischer  Lokomotiven  befördert. 

Der  Bahnhof  (Abb.  413)  ist  ein  Kreuzungsbahnhof  mit  Richtungsbetrieb;  die 
Ferngleise  New  York — Philadelphia  liegen  in  der  Mitte,  die  Vorortgleise  außen. 


>  »)  Der  Bahnhof  Harrison  hätte  streng  genommen  im  Abschnitt  IIIC,  der  Abstellbahnbof  Sunnyside  da- 
gegen im  Abschnit  IVA  besprochen  werden  müssen;  es  erschien  aber  zweckmäßiger,  sie  im  Zusammenhang 
mit  dem  Hauptbahtihof  der  Pennsylvaniabahn  an  dieser  Stelle  zu  erörtern. 
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Es  verkehren  auf  den 
Ferngleisen  nur  durch- 
gehende Züge,  anf  den 
Vorortgleisen  kehrt  ein 
Teil  der  von  Jersey  City 
bzw.  Hudson  Terminal 
kommenden  Züge  um. 
Zu  diesem  Zweck  ist  ein 
Umsetzgleis  mit  Spitz- 
kehre am  linken  Bahn- 
hofsende angeordnet. 
Ein  Übergang  ganzer 
Zuge  oder  einzelner 
Kurswagen  von  den 
Ferngleisen  auf  die  Vor- 
ortgleise kommt  im  all- 
gemeinen nicht  vor.  Der 
Übergangsverkehr  er- 
folgt lediglich  durch 
Umsteigen,  meist  in  einen 
Zug  gleicher  Hauptrich- 
tung. Die  Bahnsteige 
sind  daher  als  Insel- 
steige  angeordnet  und 
zwischen  je  zwei  Gleise 
gleicher  Fahrrichtung 
gelegt;  ihre  Nutzbreite 
beträgt  8,6  m,  ihre  Länge 
je  340  m.  Es  können 
daher  im  Bedarfsfall 
zwei  Vorortzüge  hinter- 
einanderaufgcstellt  wer- 
den. Zwischen  den  bei- 
den Ferngleisen  liegen 
zwei  Lokomotivwechsel- 
gleise. Nach  Ankunft 
eines  Fernzuges  aus  New 
York  wird  die  elektri- 
sche Jjokomotive  abge- 
kuppelt und  fährt  durch 
eines  der  beiden  Loko- 
motivgleise nach  dem 
rechten  (östlichen)  Ende 
des  Bahnhofes,  kreuzt 
in  einer  Zugpause  das 
Ferngleis  nach  New 
York  und  stellt  sich  in 
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einem  der  beiden  Aufstellgleise  (El.  Lok.)  für  elektrische  Lokomotiven  auf.  Inzwischen 
setzt  sich  eine  Dampflokomotive  aas  den  Aufstellgleisen  (D.  L.)  für  Dampflokomotiven 
vor  den  Fernzug  und  fährt  mit  ihm  ab.  In  der  umgekehrten  Richtung  ist  der  Vor- 
gang etwas  umständlicher.  Die  Dampflokomotive  eines  von  Philadelphia  gekommenen 
Zuges  fährt  nach  rechts  (Osten)  vor  und  dann  rückwärts  zu  den  Bekohlungsanlagen 
südlich  des  Bahnsteiges.  Bei  dieser  Fahrt  muß  das  Ausfahrgleis  der  Vorortzüge  ge- 
kreuzt werden.  Nach  Entnahme  von  Wasser  und  Kohlen  fährt  sie  über  ein  Schleifen- 
gleis nach  dem  westlichen  Ende  der  Bahnsteige  und  von  dort  rückwärts  zu  den 
Aufstellgleisen  (D.  L)  für  Dampflokomotiven.  Durch  diese  Schleifenfahrt  wird  das 
Drehen  auf  einer  Drehscheibe  erspart;  besondere  Ix>komotiv8chnppen  sind  nicht  vor- 
handen. Zu  Ausbesserungen  werden  die  Lokomotiven  mittels  eines  am  Ostende  an- 
schließenden Lokomotivgleises  zum  Güterbahnhof  Headow  überführt 

Die  Gesamtanordnung  des  Bahnhofs  (Richtungsbetrieb  mit  Inselbahnsteigen)  er- 
scheint sehr  zweckmäßig;  ebenso  auch  die  Ausbildung  mancher  Einzelheiten,  z.  B.  die 
Anordnung  der  Kehrgleise  für  Vorortzüge  am  westlichen  Ende  des  Bahnhofs,  die  ein 
Kehren  ohne  Kreuzung  der  Ferngleise  ermöglicht.  Auch  die  Ausbildung  der  Loko- 
motivgleise bietet  manche  Vorteile.  Recht  ungünstig  ist  es  allerdings,  daß  die 
Dampflokomotiven  der  Fernzüge  beim  Umsetzen  mehrfach  Hauptgleise  Uberkrenzen 
müssen.  Bei  Anordnung  der  Lokomotivbekohlungsanlage  zwischen  den  Ferngleisen 
Philadelphia — New  York  hätte  sich  anscheinend  dieser  U beistand  vermeiden  lassen, 
sofern  —  was  sich  ohne  weitere  Unterlagen  nicht  beurteilen  läßt  —  die  örtlichen 
Verhältnisse  dies  Uberhaupt  gestattet  hätten. 

Ob  bei  Vermehrung  der  Züge  auf  den  Ferngleisen  ein  Bafansteiggleis  für  jede 
Richtung  ausreichen  wird,  ist  zweifelhaft,  da  bei  einem  Aufenthalt  der  Fernzüge 
von  3,5  Minuten,  wie  er  für  Lokomotivwechsel  nötig  ist,  die  Zugfolge  höchstens 
6  Minuten  betragen  könnte132). 

Allerdings  würde  bei  einer  Vermehrung  der  Bahnsteigkanten,  sei  es  durch 
Nebeneinander-  oder  Hintereinanderschalten,  der  Umsteigeverkehr  wesentlich  er- 
schwert werden. 

fl)  Hauptpersonenbahnhof  in  New  York. 
Der  neue  Personenbahnhof  (Abb.  416}  ist,  wie  erwähnt,  GemeinschaftBbahnhof  fitr 
die  Pennsylvania-  und  die  Long  Islandbahn ;  er  wurde  im  Herbst  1910  eröffnet  Es 
verkehrten  im  Sommer  1911  täglich  200  Züge  der  Pennsylvania-  und  250  ZUge  der 
Long  Islandbahn.  Der  Bahnhof  ist  vom  Verkehrstandpunkt  aus  betrachtet  End- 
station fUr  die  Fernzüge  der  Pennsylvaniabahn,  die  von  links  (Westen)  her  ein- 
mündet, ebenso  für  die  Fern-  und  Vorortzüge  der  Long-Islandbahn,  die  von  Osten 
her  dem  Bahnhof  zugeführt  wird.  Nach  Fertigstellung  der  New  Yorker  Verbindungs- 
bahn wird  er  außerdem  Zwischenbahnhof  für  den  Verkehr  zwischen  der  Pennsylvania- 
bahn und  den  Neuenglandstaaten  sein.  Vom  Betriebstandpunkt  aus  betrachtet,  ist  er 
jedoch  auch  Air  die  meisten  endigenden  Züge  der  Pennsylvaniabahn  als  Zwischen- 
bahnhof anzusehen,  da  diese,  abgesehen  von  einigen  Vorortzügen,  nach  dem  jenseits 
des  East  River  gelegenen  Abstellbahnhof  Sunnyside  durchgeführt  werden,  während 
die  Züge  der  Long  Islandbahn  auf  den  Abstellgleisen  am  linken  Ende  des  Personen- 
bahnhofs Platz  finden.  Zur  Zeit  läuft  von  Westen  (Hudson)  eine  zweigleisige  Tunnel- 
strecke in  den  Bahnhof  ein,  von  Osten  dagegen  kommen  deren  zwei.  Bei  starkem  An- 

"3)  V(fl.  Schnieder,  «lwers  Annelen  1912.  Bd.  71.  Heft  4.  S.  7>. 
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wachsen  des  Verkehrs  werden  aber  voraussichtlich  noch  weitere  Strecken  hinzu- 
kommen. 

Das  Empfangsgebäude  für  den  Verkehr  der  Pennsylvaniabahn  liegt  über  den 
Gleisen.    Die  Haupträumlichkeiten  für  abfahrende  Reisende  befinden  sich  etwa  3  m 


Ein- u  Ausgong 


JJ  te  StnaOe 


— »  Oroschkenstr 


Haupteingang 


Droschkenstraße 


Jf  fe  Straße 


Abb.  414.    PMwylvanUUbnhof  ia  N«w  York  (OroadriO). 


Abb.  415.    P<on«jrWania»t»bnhof  in  »w  York  iQnenchoitt  durch  dt«  Zugaag*balle|. 
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unter  Straßenhöhe  im  ersten  Kellergeschoß 
waltige  Hauptwartehalle,  32  m  lang  und  85 


(Abb.  414).  In  der  Mitte  liegt  die  ge- 
rn breit.  Sie  ist  direkt  von  drei  Seiten 
aus  zu  erreichen.  Von 
der  7.  Avenue  führt 
eine  lange  Eingangs- 
halle, an  der  Speise- 
und  Erfrischungräume 
liegen,  in  der  Mittel- 
achse des  Gebäudes  zu 
ihr  hin,  ebenso  von 
der  31.  und  33.  Straße 
je  zwei  kürzere  Flure. 
Diese  drei  Zugänge  sind 
in  Abb.  414  punktiert 
gezeichnet,  da  sie  in 
Gcländehöhe  liegen.  Es 
führen  von  ihnen  breite 
Treppen  zum  ersten 
Kellergeschoß  hinab. 
An  der  einen  Längs- 
seite der  Hauptwarte- 
halle  liegen  Wartesäle 
für  Männer  und  Frauen, 
sowie  ein  breiter  Durch- 
gang nach  der  Zugangs- 
halle zu  den  Bahnstei- 
gen, an  der  anderen 
ist  die  Gepäckabferti- 
gungangeordnet. Diese 
ist  von  der  7.  Avenue 
ans  durch  zwei  geneigte 
Droschkenstraßen  zu- 
gänglich. An  die  Ge- 
päckabfertigung 
schließt  Bich  am  öst- 
lichen (rechten)  Ende 
eine  Gepäckbrücke  an, 
die  durch  Aufzüge  mit 
den  Bahnsteigen  ver- 
bunden ist  und  haupt- 
sächlich für  ankom- 
mendes Gepäck  be- 
nutzt wird.  Am  an- 
deren Ende  (links)  liegt 
eine  zweite  Gepäck- 
brücke etwa  3  m  tie- 
fer, sie  ist  durch  die 
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geneigte  Gepäckfahrt  unter  der  31.  Straße  mit  der  Abfertigung  verbunden  und  dient 
in  erster  Linie  dem  abgehenden  Gepäck. 

Von  der  Hauptwarteballe,  in  der  sich  Fahrkartenschalter  befinden,  gehen  die 
Keisenden  nach  der  Zugangshalle  und  können  von  hier  über  Treppen  zu  den  6  m 
tiefer  liegenden  Bahnsteigen  gelangen.  Nach  der  Zugangsballe  führen  übrigens  auch 
direkte  Eingänge  von  der  31.  und  33.  Straße,  sowie  von  der  8.  Avenue.  In  halber 
Höhe  zwischen  Bahnsteigen  und  Zugaugshalle  liegt  unter  der  letzteren  die  etwas 
schmalere  Ausgangsballe  (in  Abb.  415  mit  >  Abgang«  bezeichnet),  zu  der  besondere 
Treppen  von  den  Bahnsteigen  aus  emporführen  (siebe  den  Querschnitt  Abb.  415).  Auf 
diese  Weise  ist  jede  Störung  zwischen  ab-  und  zugehenden  Reisenden  vermieden.  Von 
der  Ausgangsballe  führen  Treppen  nach  der  Zngangshalle,  ferner  zu  der  31.  und 
33.  Straße,  sowie  zur  8.  Avenue  empor.  Sie  sind  so  angeordnet,  daß  auch  hier  jede 
Störung  durch  Gegenströmungen  vermieden  ist. 

Ähnliche  Anlagen  (in  Abb.  414  nicht  dargestellt)  mit  getrennten  Zu-  und  Ab- 
gängen in  zwei  Geschossen  sind  auch  für  den  Nahverkehr  der  Long  Islandbahn 
geschaffen.  Sie  liegen  z.  T.  unter  der  33.  Straße  und  sind  mit  den  Zu-  und 
Abgangsballen  der  Pennsylvauiabahn  durch  Gänge  und  Treppen  verbunden. 

Die  Bahnsteiganlage  ist  in  Abb.  416,  sowie  aufTaf.  XIV,  Abb.  1  dargestellt;  es 
sind  21  Bahnsteiggleise  vorbanden,  von  denen  nur  die  vier  südlichsten  (1—4)  stumpf 
endigen.  Vom  linken  Ende  (Hudsontunuel)  kann  man  in  jedes  Babnsteiggleis  ein- 
fahren, ebenso  ist  die  Ausfahrt  dortbin  aus  jedem  Bahnsteiggleis  möglich.  Dagegen 
kann  man  von  rechts  (East  River)  nicht  aus  jedem  Hauptgleis  in  jedes  Bahnsteiggleis 
gelangen.  Von  den  Gleisen  gehören  Nr.  1—16  der  Pennsylvaniabahn,  Nr.  17—21  der 
Long  Islandbahn.  Im  einzelnen  werden  die  Stumpfgleise  1—4  für  kehrende  Triebwagen- 
züge  des  Vorortverkehrs  benutzt,  Gleise  5 — 16  dagegen  für  endigende  oder  beginnende 
Fernzüge.  Von  ihnen  sollen  Gleis  9 — 12  später  (nach  Fertigstellung  der  New  Yorker 
Verbindungsbahn)  dem  Verkehr  durchgehender  Züge  zwischen  der  Penusylvaniabahu 
und  der  New  York -New  Häven  und  Hartfortbahn  (Neu- England  Staaten)  dienen. 
Von  den  Gleisen  der  Long  Islandbahn  werden  Gleise  18  und  19  für  abgehende  Nah- 
züge  benutzt;  da  der  Andrang  der  Reisenden  zeitweise  sehr  groß  ist,  so  ist  hier  ein 
besonders  breiter  Bahnsteig  vorhanden.  Ankommende  Nahzüge  fahren  in  Gleis  20 
und  21  ein  und  werden  in  die  Abfahrgleise  umgesetzt.  Die  Fernzüge  der  Ixtng 
Islandbahn  benutzen  (soweit  sich  aus  den  Quellen  erkennen  läßt)  die  Gleise  15 — 17. 

In  der  Verlängerung  der  Bahnsteiggleise  sind  Abstellgleise  vorgesehen,  die 
folgendermaßen  benutzt  werden: 

Gruppe  A,  Aufnahmfähigkeit  34  Wagen,  Kehrzüge  der  Pennsylvaniabahn. 
»     B,  »  31      »      Fernzuge  der  Long  Islandbahn. 

»     C,  >  50      »      Nahzüge  der  Long  Islandbahn. 

>     D,  »  40      »      Kehrzüge  der  Pennsylvaniabahn. 

Außerdom  sind  noch  Aufstellgleise  für  25  Postwagen  vorhanden,  es  können  im  gauzeu 
also  180  Wagen  aufgestellt  werden. 

Die  Gleisentwicklung  zeichnet  sich  gegenüber  älteren  amerikanischen  Anlagen 
durch  zahlreiche  selbständige  Fahrstraßen  aus.  Die  von  Westen  kommenden  zwei 
Hauptgleise  spalten  sich  am  Eingang  des  Bahnhofs  in  6  Gleise,  die  richtungsweise 
betrieben  werden.  Von  ihnen  gehen  nach  rechts  und  links  zwei  doppelte  Weichen- 
straßen ab,  an  die  die  einzelnen  Bahnsteiggleise  angeschlossen  sind.  Auch  am  anderen 
Ende  des  Bahnhofs  sind  mehrfach  Weichenstraßen  vorhanden. 
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Der  Abstand  der  Gleise  beträgt  dort,  wo  Bahnsteige  dazwischen  liegen,  im  all- 
gemeinen 9,46  m ;  an  einzelnen  Stellen  (z.  B.  zwischen  Gleis  18  und  19)  ist  er  größer. 
Im  übrigen  ist  der  Gleisabstand  anf  4,57  m  bemessen,  nm  Platz  für  Aufstellung  von 
Säulen  zu  gewinnen.  Die  Bahnsteige  sollten  ursprünglich  nach  dem  Vorbild  anderer 
amerikanischer  Fernbahnhofe  9"  =  23  cm  Uber  Schienenoberkante  liegen;  schließlich 
wurde  aber  die  Höhe  auf  3'  10"  =  117  cm  über  Schienenoberkante  festgesetzt  Die 
Länge  der  Bahnsteige  schwankt  zwischen  274  und  320  m. 

Für  Postverladezwecke  dienen  die  westlichen  Enden  der  Bahnsteige  4  und  8, 
sowie  zwei  besondere  Postladesteige  (links  von  den  Bahnsteigen  5  und  7).  Für  den 
Expreßverkehr  sind  in  der  Ecke  links  unten  3  Ladesteige  geplant. 

Uber  den  Postladesteigen  liegt  das  nicht  dargestellte  neue  Hauptpostamt  der 
Staatspostverwaltung,  das  sich  durch  die  Anwendung  zahlreicher  mechanischer  Förder- 
einrichtungen auszeichnet1 

7J  AbBteUbahnhof  Sunnyside. 
Der  Abstellbahnhof  Snnnyside  (Abb.  417)  liegt  am  östlichen  Ende  des  East- 
Kivertannels.    Von  links  her  münden  die  beiden  zweigleisigen  Tunnelstrecken  vom 


Abb.  417.    AlMt*llb»bBliof  Bnuyiide  der  PenMylTaaiabah»  b«i  New  York. 


Hauptbahnhof  New  York  ein,  sowie  eine  Verbindungsbahn  von  dem  alten  Bahnhof 
der  Long  Islandbahn  in  Long  Island  City,  der  für  den  Vorortverkehr  in  beschränktem 
Umfang  beibehalten  worden  ist.  Diese  6  Gleise  werden  mittels  Ulierwerfnngen  im 
Bahnhof  zunächst  richtungsweise  geordnet.  Nach  Vollendung  der  New  Yorker  Ver- 
bindungsbahn nach  Port  Morris  will  man  deren  Gleise  in  der  punktierten  Weise 
von  Osten  her  einführen.  Die  Hauptgleise  sollen  dann  folgendermaßen  benutzt 
werden  1M): 

Gleis  1  Fernzüge  von  der  Pennsylvaniabahn  nach  den  Neu -Englandstaaten 
Uber  Port  Morris. 

,33J  J.  n.  Raker.  PnstbetriebsanUge  auf  dem  neuen  1'enngylvania-Kndbab.nhof  in  New  York.  Balletin 
d.  I.  K.  Kongreß-Verbände*  Bd.  10,  De/..  1911,  S.  103«. 
»«)  Olpers  Amnion  IM2,  Bd.  71.  S.  55. 
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Gleis  3  Nah-  und  Fernzuge  der  Long  Islandbahn  nach  Jamaica. 

Gleis  2  Fernzuge  ans  den  Neu -Englandstaaten  Uber  Port  Morris  nach  New 

York  nnd  Fernzuge  der  Long  Islandbahn. 
Gleis  4  NabzUge  der  Long  Islandbahn  nach  New  York. 

Der  Gleisplan  ist  so  gestaltet,  daß  Hanptgleiskrenzungen  nnr  zwischen  Fahrten 
gleicher  Richtung  vorkommen. 

Der  nördlich  von  den  Uanptgleisen  liegende  Abstellbahnbof  ist  durch  ein 
Schleifengleis  mit  den  von  New  York  kommenden  Gleisen  1  nnd  3  unter  Vermeidung 
von  Kreuzungen  in  Schienenhöhe  verbunden,  ebenso  am  anderen  Ende  mit  den  nach 
New  York  und  Long  Island  City  führenden  Gleisen.  Er  besteht  aus  zwei  Haupt- 
teilen, dem  Nordbahnhof  für  Vorortzuge  und  dem  Sttdbahnhof  für  Fernzuge. 
Hier  sind  sowohl  die  Personenwagen  der  Pennsylvaniabahn  als  auch  die  Schlaf-  und 
Luxuswagen  der  Pullmanngesellschaft  untergebracht. 

Nach  vollständigem  Ausbau  der  Anlage  soll  der  Südbahnhof  861,  der  Nord- 
bahnbof  526  Wagen  aufnehmen  können.  Auf  dem  Südbahnhof  sind  zwischen  den 
Gleisen  Karr-  und  Lanfsteige  angebracht.  Ferner  sind  zwischen  einzelnen  Gleisen 
einstielige  Dächer  (umbrella  sheds)  errichtet  worden,  um  die  Arbeiter  gegen  Regen 
nnd  Schnee  zu  schützen.  Außerdem  ist  ein  umfassendes  Rohrnetz  für  die  Ver- 
sorgung mit  Luft,  Wasser,  Dampf  und  Elektrizität  angelegt.  Wegen  der  sonstigen 
Ausrüstung  des  Bahnhofs  sei  auf  die  Abhandlung  von  Gibbs  (a.  a.  0.  S.724)  verwiesen. 

10.  New  York,  Grand  Central  Terminal. 

Der  neue  in  der  Ausführung  begriffene  Endbahnhof  der  New  York  Centraibahn 
(Abb.  418)  liegt  in  Manhattan,  nördlich  von  dem  oben  beschriebenen  Bahnhof  der  Penn- 
sylvaniabahn135). Er  bildet  den  Endpunkt  einer  viergleisigen,  nach  dem  Grundsatz 
des  Richtungsbetriebes  angeordneten  Strecke.  Unmittelbar  vor  dem  Bahnhof  ver- 
zweigt sie  sich  in  10  Gleise  [A  bis  J).  Von  diesen  sind  C  D  E  O  H  I  für  den 
Fernverkehr,  die  übrigen  (A  B  F  J)  für  den  Nahverkehr  bestimmt.  Diese  letzteren 
senken  sich  mittels  einer  Rampe  unter  die  Höhe  der  Ferngleise  hinab.  So  ist  es 
möglich,  zwei  Bahnsteiganlageu  zu  schaffen,  von  denen  die  eine  Uber  der  anderen 
liegt.  Da  die  Ferngleise  tiefer  als  die  benachbarten  Straßen  liegen,  so  konnten  diese 
über  den  Bahnhof  hinweggeführt  werden.  Das  Empfangsgebäude  liegt  über  den 
Gleisen.  Es  enthält  die  Räume  für  die  abgehenden  Reisenden  des  Fernverkehrs, 
sowie  für  die  ankommenden  und  abgehenden  Reisenden  des  Nahverkehrs.  Die  Räume 
für  die  ankommenden  Reisenden  des  Fernverkehrs  befinden  sich  in  einem  besonderen 
Gebäude  (Tafel  XIV,  Abb.  3). 

Die  Bahnsteiganlagen  sind  in  Abb.  418  verzerrt,  auf  Tafel  XV  unverzerrt  dar- 
gestellt. Sie  haben  beide  eine  Anzahl  stumpf  endigender  Gleise;  im  untersten  Ge- 
schoß, das  dem  Nahverkehr  dient,  sind  6  Bahnsteiggleise  durch  eine  Schleife 
miteinander  verbunden;  im  oberen  Geschoß,  das  für  Fernverkehr  bestimmt  ist,  haben 
dagegen  nur  fünf  Bahnsteiggleise  eine  Fortsetzung  mittels  eines  Scbleifengleises  erhalten. 

In  beiden  Geschossen  erfolgt  der  Zugang  zu  den  Bahnsteigen  von  geräumigen 
Querbahnsteigen  (conconrses)  aus,  die  als  Wandelhallen  dienen.  Die  Querbahnsteige 
liegen  so  viel  höher  als  die  zugehörigen  Längsbahnsteige,  daß  die  Schleifengleise 

i»)  Die  Unterlagen  iu  den  Abbildungen  verdanke  ich  Herrn  George  W.  Kittredge,  Chefingenieur 
der  New  York  Central  und  Hudson  River  R.  R.  Co. 

Haadbocli  der  Ing.-WUMiuca.  V.  4.  2.  Abt.  22 
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unter  ihnen  hinweggeführt  werden  können.  Der  Zugang  zu  den  Bahnsteigen  erfolgt  nicht 
—  wie  anderwärts  Üblich  —  durch  Treppen,  sondern  durch  Rampen.  Die  Höhenlage  der 
einzelnen  Teile  ist  aus  den  Längen-  und  Querschnitten  auf  Tafel  XIV,  Abb.  2  und  3  zn 
ersehen.  Rings  um  das  Hauptempfangsgebäude  läuft  eine  Bahnhofstraße,  die  gegen  die 


Abb.  418.     Grind  Central  Terminal  in  New  York. 

Nachbarstraßen  teilweise  bedeutend  gehoben  ii*t.  Man  kann  auf  verschiedenen  Wegen 
zu  ihr  gelaugeu;  so  führt  von  der  Park  Avenue,  die  auf  die  Mitte  des  Hauptgebäudes 
zuläuft,  eine  Brlicke  mit  3  Öffnungen  Uber  die  42.  Straße  zu  jener  erhöhten  Bahn- 
hofstraße, außerdem  aber  sind  noch  weitere  Verbindungen  vorhanden.    Von  dieser 
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Bahnhotstraße,  die  da9  oberste  Stockwerk  der  Verkehrsanlagen  bildet,  fuhren 
Drosch  kenstraßen  in  das  Gebäude  hinein.  Ein  Stockwerk  tiefer,  etwa  in  Höbe  der 
42.  Straße,  die  qner  vor  dem  Hauptgebäude  verläuft,  liegt  der  Hauptwarteraum  und 
daneben  —  etwas  tiefer  —  die  Querbabnsteighalle  für  den  Fernverkehr.  Darunter 
befinden  sich  die  gleichen  Anlagen  für  den  Nahverkehr. 

Der  Querbahnsteig  für  die  oberen  Gleise  (Fernverkehr)  ist  gegen  die  benach- 
barte Straßenoberfläche  etwas  gesenkt,  um  einen  bequemeren  Übergang  von  und  nach 
den  Untergrundbahnen  zu  ermöglichen,  die  später  in  der  42.  Straße  quer  zur  Achse 
des  Bahnhofs  entlang  führen  sollen.  Er  ist  durch  eine  Rampe  auch  direkt  von  der 
Straße  aus  zugänglich. 

Die  Gleisanlagen  für  den  Fernverkehr  besitzen  15  inselförmige  oder  halbinsel- 
förmige  Bahnsteige.  Die  Gleise  38—42,  welche  eine  Schleifenfortsetzung  erhalten 
haben,  dienen  in  erster  Linie  der  Ankunft;  oberhalb  von  ihnen  liegt  daher  die  An- 
kunftshalle. Sie  ist  in  einem  hohen  Ankunftsgebäude  (zwischen  der  Madison  und 
Vanderbilt  Avenue)  untergebracht.  Die  Stumpfgleise  dagegen  sind  in  erster  Linie 
für  die  Abfahrt  bestimmt.  Gegenüber  der  Ankunftseite  (d.  h.  auf  der  Zeichnung 
unten)  befinden  sich  zahlreiche  Abstellgleise,  sowie  Anlagen  für  den  Expreß-  und 
Postverkehr.  Über  ihnen  ist  —  unmittelbar  an  der  Lexington  Avenue  —  ein  großes 
Gebäude  für  die  Staatspost  und  die  Amerikanische  Expreßgesellschaft  errichtet. 

Die  Gleisentwicklung  zeichnet  sieb  gegenüber  anderen  amerikanischen  Beispielen 
durch  zahlreiche  Weichenstraßen  aus,  die  die  gleichzeitige  Ein-  und  Ausfahrt  sowie 
das  Einsetzen  mehrerer  Züge  ermöglichen. 

Die  Gleisanlagen  für  den  Vorortverkehr  besitzen  12  Bahnsteige;  die  Inselbahn, 
steige  liegen  außen,  die  Halbinselbahnsteige  in  der  Mitte.  Die  Gleisentwicklung  ist 
einfacher  als  bei  den  Ferngleisen,  da  ein  großer  Teil  der  Züge  Über  die  Schleifen- 
gleise weiterfährt,  ohne  umgesetzt  zu  werden.  Abstellgleise  liegen  auf  beiden  Seiten 
in  großer  Anzahl. 

F.  Gemeinschaftstationen  (Übergangsbahnhöfe) ,  Bahnhöfe  an  der  LandeBgrenze. 

§  14.  Allgemeine  Erörterung  der  Gemeinschaftstationen.  Wird  ein  Bahnhof 
von  zwei  oder  mehreren  Eisenbahnverwaltungen  gleichzeitig  benutzt,  so  nennt  man 
ihn  Gemeinschaftstation  oder  Übergangsbahnbof.  Man  rechnet  dazu  im  weiteren  Sinne 
auch  die  Stationen,  auf  denen  schmalspurige  Nebenbahnen  an  Hauptbahnen  ange- 
schlossen sind. 

In  den  früheren  Erörterungen  sind  Gemeinschaftstationen  wiederholt  erwähnt 
worden,  z.  B.  bei  der  Besprechung  der  Krenzungsbabnhöfe  (S.  171),  bei  Erläuterung 
einzelner  Beispiele  (Hamburg,  Lübeck,  Leipzig),  ohne  daß  jedoch  die  besonderen 
Eigentümlichkeiten  im  Zusammenhange  erörtert  wurden.  Im  folgenden  sind  diese 
Bahnhöfe  etwas  eingehender  zu  bebandeln,  und  zwar  möge  zunächst  im  Anschluß  an 
die  ausführlichen  Darlegungen  von  W.  Cauer136)  eine  Übersicht  der  Hauptformen  sowie 
der  verschiedenen  Arten  der  Betriebsführung  gegeben  werden. 

a)  Formen  der  Gemeinachaftstationen. 

Als  Hanptformen  unterscheidet  Cauer: 

1.  Gemeinschaft  der  Ünergabegleisc.    Die  Stationsanlagen  zweier  oder  meh- 
rerer Bahnen  liegen  unmittelbar  aneinander;  jede  benutzt  ihre  eigenen 

W.  Cauer,  Betrieb  und  Verkehr  der  Preußischen  Staatsbahtieii,  Erster  Teil.  Herlin  1897,  S.  113 ff. 
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Gleise,  Gebäude,  Bahnsteige  usw.  Gemeinschaftlich  werden  nur  soge- 
nannte Übergabegleise  benutzt,  in  die  jede  Verwaltung  die  für  eine 
andere  bestimmten  Güterwagen  hineinstellt,  welche  von  dieser  abgeholt 
werden. 

2.  Gemeinschaft  des  Empfangsgebäudes  (Bahnsteighalle,  Aborte)  und  der  Über- 
frabegleise.  Hierbei  wird  in  der  Regel  nur  ein  Teil  des  Empfangsgebäudes 
(Eintrittshalle,  Wartesäle)  gemeinsam  benutzt,  während  z.  B.  die  Diensträume 
getrennt  sind. 

3.  Gemeinschaft  des  Empfangsgebäudes  und  einzelner  oder  aller  Nebenanlagen, 
wie  Güterschuppen,  Ladestraßen,  Lokomotivschuppen  usw.,  bei  vollständiger 
Trennung  der  Hauptgleise  und  Uberholungsgleise. 

4.  Gemeinschaft  der  Hauptgleise,  sei  es,  daß  die  Gleise  tatsächlich  von  den 
Zügen  verschiedener  Verwaltungen  befahren  werden  oder  daß  sich  die  ein- 
zelnen Fahrstraßen  schneiden,  dagegen  keine  oder  keine  völlige  Gemeinschaft 
der  Güterschuppen,  Nebengleise  usw. 

5.  Gemeinschaftliche  Benutzung  aller  Anlagen  durch  sämtliche  Bahnen,  wobei 
unter  Umständen  eine  Bahn  außerhalb  der  Gemeinschaft  noch  besondere 
Anlagen  besitzt. 

b)  Betrieb  und  Abfertigung  auf  den  Gemeinschaftstationen. 

1.  Getrennter  Betrieb:  jede  Verwaltung  hat  ihre  eigenen  Beamten  für  die  Zug- 
abfertigung, den  Stationsdienst,  die  Abfertigung  der  Personen,  Güter  usw. 
Diese  Betriebsweise  kommt  bei  den  oben  unter  1  genannten  Anlagen  in 
Frage. 

2.  Vereinigung  des  Betriebes:  eine  von  den  beteiligten  Verwaltungen  ist  die 
betriebführende  und  zwar  meist  die  älteste  oder  diejenige,  deren  Betrieb 
den  größten  Umfang  bat.  Die  betriebführende  Verwaltung  stellt  den  Stations- 
vorsteher und  mit  geringen  Ausnahmen  das  gesamte  Betriebs-  und  Abferti- 
gungspersonal der  Station.  Zu  den  Ausnahmen  gehört  die  Besetzung  der 
Güterschuppen,  Lokomotivschuppen  usw.  einer  nicht  betriebführenden  Ver- 
waltung durch  deren  eigenes  Personal.  Ebenso  wird  der  Wagendienst,  d.  h. 
die  Untersuchung  der  Wagen,  Reinigung,  Beleuchtung  der  Personenwagen 
vielfach  von  den  einzelnen  Verwaltungen  besorgt.  Eine  Vereinigung  des 
Betriebes  wird  in  der  Regel  bei  den  oben  unter  3—5  genannten  Formen 
durchgeführt,  um  an  Betriebskosten  zu  sparen  und  die  Sicherheit  durch  ein- 
heitliche Leitung  zu  erhöhen. 

Gemeinschaftsbahnhöfe  können  mannigfache  Gestaltung  besitzen;  neben  der  ein- 
fachen Durchgangsform,  die  an  die  gewöhnlichen  Zwischenbahnhöfe  einer  Strecke 
erinnert,  gibt  es  auch  Trennungs-  und  Kreuzungsbabnhöfe.  Ja  auch  Kopfbahnhöfe 
und  Bahnhöfe  mit  Vereinigung  von  Kopf-  und  Durchgangsform  finden  sich  darunter. 
Die  Erörterung  der  Durchbildung  in  all  diesen  verschiedenen  Fällen  würde  hier  viel 
zu  weit  fuhren.  Wir  beschränken  uns  daher  im  folgenden  auf  solche  Bahnhöfe,  die 
an  dem  gemeinsamen  Endpunkt  zweier  Strecken  liegen,  deren  eine  die  Fortsetzung 
der  andern  bildet. 
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§  15.  Einfache  Übergangsbahnhöfe  ohne  Anlagen  für  den  Zolldienst, 
a)  an  den  Endpunkten  von  Bahnen  gleioher  Spurweite. 

1.  Allgemeines. 

Der  Zweck  eines  Übergangsbahnhofes  an  den  Endpunkten  von  Bahnen  gleicher 
Sparweite  ist  ein  doppelter:  erstens  dient  er  jeder  der  einmündenden  Bahnen  als 
Anfangs-  und  Endbahnhof  für  den  Betrieb,  und  zweitens  soll  er  einen  Über- 
gang des  Verkehrs  von  einer  Linie  zur  andern  ermöglichen.  Für  die  Reisenden  ist 
es  natürlich  am  bequemsten,  wenn  die  Personenzüge  ohne  längeren  Aufenthalt  von 
einer  Bahn  zur  andern  durchgeführt  werden.  Dies  geschieht  auch  heutzutage  in 
umfangreichem  Maße,  besonders  bei  Schnellzügen;  Personenzüge  gehen  dagegen  viel- 
fach nicht  durch,  die  Reisenden  müssen  daher  umsteigen.  Oft  werden  durchgehende 
Züge  auf  der  Übergangstation  umgebildet,  beispielsweise  wenn  auf  der  einen  Bahn 
Wagen  III.  Klasse  mitgeführt  werden,  auf  der  andern  nicht  usw.  Ferner  findet  in 
der  Regel  ein  Wechsel  der  Lokomotiven,  in  vielen  Fällen  auch  des  Zugpersonals  statt. 

Nach  alledem  dürfte  für  Übergangsbahnhöfe  eine  Zusammenfassung  aller  Anlagen 
für  den  Personenverkehr  zweckmäßig  sein;  die  Anordnung  der  Gleise  und  Bahnsteige 
erfolgt  dann  in  ähnlicher  Weise  wie  auf  Zwischenstationen  in  Durcbgangsform;  indes 
werden  meist  außerdem  besondere  Anlagen  erforderlich,  wie  Bahnsteiggleise  für 
endigende  uud  beginnende  Züge,  Abstellgleise,  Lokomotivschuppen,  Drehscheiben  usw. 

Im  Güterverkehr  pflegt  die  Durchführung  ganzer  Züge  von  einer  Bahn  zur  andern 
sich  auf  einzelne  Fälle  zu  beschränken,  z.  B.  auf  Kohlen-  oder  Erzzüge,  die  über 
sehr  weite  Strecken,  geschlossen  durchlaufen.  Im  allgemeinen  werden  die  Güterzüge 
auf  der  Übergangstation  aufgelöst  und  nach  den  Bedürfnissen  der  sie  übernehmenden 
Verwaltung  umgebildet.  Ebenso  werden  Stückgüter  vielfach  auf  der  Übergangstation 
umgeladen,  besonders  dort,  wo  keine  Güterwagengemeinschaft  besteht. 

Unter  diesen  Umständen  kann  die  Trennung  einzelner  Anlagen  für  den  Güter- 
dienst  zweckmäßig  sein;  vor  allem  finden  sich  häufig  besondere  Rangiergleise  für 
jede  Verwaltung.  Dagegen  dürfte  es  sich  stets  empfehlen,  die  Anlagen  für 
den  Stückgutverkehr  in  einem  Gebäude  zu  vereinigen,  um  das  Umladegeschäft  zu 
erleichtern. 

Bei  der  oben  geschilderten  Art  des  Betriebes  sind  längere  Aufenthalte  der  Züge 
und  Wagen  auf  den  Übergangstationen  unvermeidlich.  Man  sucht  sie  durch  ver- 
schiedene Maßregeln  zu  verkürzen.  Ist  beispielsweise  die  Bedeutung  des  Ortes  gering, 
so  gibt  man  den  Schnellzügen  keinen  Aufenthalt,  sondern  führt  sie  bis  zur  nächsten 
größeren  Station  durch.  Der  Wechsel  der  Lokomotive  und  gegebenenfalls  des  Per- 
sonals wird  also  für  diese  Züge  auf  einen  anderen  Bahnhof  verlegt.  Oft  wählt 
man  dazu  die  nächstgelegene  größere  Station  einer  der  beiden  Verwaltungen.  Sie 
wird  dann  mit  Schnppen  für  die  Lokomotiven  beider  Verwaltungen  ausgerüstet 
Der  Schnellzngsdienst  auf  der  Gemeinschaftstrecke  wird  in  diesem  Fall  meist  von 
den  Lokomotiven  einer  Verwaltung  versehen.  In  ähnlicher  Weise  sucht  man  im 
Güterverkehr,  wenn  möglich,  unnütze  Aufenthalte  und  doppelte  Verschiebebewegungen 
zu  vermeiden.  Zu  diesem  Zweck  vereinbart  man  erstens  die  Durchführung  ganzer 
Züge  (EilgtiterzUge,  Kohlenzüge  usw.)  und  zweitens  die  Bildung  geschlossener  Stück- 
gutwagen  von  Stationen  des  einen  Verwaltungsbezirks  nach  solchen  des  anderen. 

Besitzt  eine  der  beiden  Bahnen  in  der  Nähe  der  Grenze  einen  Verschiebebabnhof, 
so  führt  man  zuweilen  die  Züge  der  anderen  Verwaltung  Uber  die  Grenze  bis  dorthin 
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durch  und  nimmt  hier  erst  die  Umladung  und  Übergabe  vor.  Dadurch  erspart  man 
doppelte  Verschiebebewegungeo.  Vielfach  werden  jedoch  nur  die  Zuge  der  eigenen 
Verwaltung  geordnet;  die  fremden  laufen  dagegen  bunt  bis  zur  Station  an  der  Ver- 
waltungsgrenze oder  einem  weiterhin  gelegeneu  besonderen  Verschiebebahnhof;  nur 
ausnahmsweise  stellt  man  sie  gegen  Vergütung  vorschriftsmäßig  zusammen. 

2.  Die  Ausgestaltung  der  Ubergangsbahnhöfe, 
ft)  Erläuterung  des  Betriebes  an  einem  Beispiel, 
ßevor  wir  die  verschiedenen  Möglichkeiten  der  Babnhofsgestaltung  erörtern,  mag 
der  Betrieb  auf  einem  Übergangsbahnhof  an  einem  Beispiel  (Abb.  419)  erläutert  werden. 
Hierbei  ist  angenommen,  daß  die  Schnellzuge  und  einzelne  Personenzuge  durch- 
gehen, alle  andern  Personenzüge  endigen  und  die  Güterzüge  vor  der  Weiterfahrt 
umgebildet  werden. 

Der  Bahnhof  entspricht  in  seiner  Gesamtanordnung  einer  mittleren  Zwischen- 
station in  Durchgangaform ,  nur  sind  einzelne  Anlagen  doppelt  vorhanden.    In  der 


I 


■ 


Abb.  419.  Cbargmngsbiknliol'. 


Abbildung  sind  diejenigen  Gleise,  die  lediglich  den  Zwecken  des  Zugbetriebes  von 
und  nach  Westen  dienen,  gestrichelt  gezeichnet.  Schnellzüge  und  durchgehende 
Personenzüge  von  Osten  fahren  in  Gleis  2  ein;  die  Zuglokomotive  fährt  nach  dem 
Westende  vor  und  über  die  Weichenstraße  sowie  das  Durchlaufgleis  9  zum  Lokomotiv- 
schuppen 0.  zurück.  Eine  Lokomotive  der  andern  Verwaltung,  die  aus  dem  Schuppen 
W.  gekommen  ist  und  in  dem  westlichen  Wartegleis  bereit  gestanden  hat,  setzt 
sich  vor  den  Zug.  Bei  dieser  Gelegenheit  werden,  soweit  erforderlich,  einzelne  Per- 
Bonen-,  Post-  und  Eilgutwagen  dem  angekommenen  Zuge  entnommen  oder  bei- 
gestellt. Inzwischen  hat  das  Personal  der  andern  Verwaltung  den  Zug  übernommen 
und  die  Abfahrt  kann  erfolgen.  In  entsprechender  Weise  werden  Schnellzüge  und 
durchgehende  Personenzüge  von  Westen  nach  Osten  behandelt;  endigende  nnd  be- 
ginnende Personenzüge  benutzen  die  Stumpfgleise  an  den  Verlängerungen  des  Haupt- 
bahnsteiges. 

Güterzüge  von  Osten  fahren  in  Gleis  4  ein.  Die  Lokomotive  fährt  zum  Schuppen 
0.  Die  Wagen  werden  sodann  von  Beamten  beider  Verwaltungen  gemeinsam  nach- 
gesehen, um  Beschädigungen  festzustellen.  Dann  zieht  eine  Verschiebelokomotive 
der  übernehmenden  Verwaltung  den  Zug  auf  das  Ausziebgleis  Zw  hinaus  und  stellt 
die  Wagen  in  die  verschiedenen  Gleise,  z.  B.  solche  mit  Ortsgut  in  die  Freiladegleise 
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oder  an  den  Güterschuppen.  Dort  werden  auch  die  Stückgüter  erforderlichenfalls 
umgeladen.  Durchgehende  Wagenladungen  ordnet  man  in  den  Gleisen  der  Gruppe 
Ä/w  atationsweise.  Vor  Abgang  eines  nach  Westen  bestimmten  Güterzuges  holt  die 
Verschiebelokomotive  die  fertiggestellten  Wagen  Tom  Schuppen  und  den  Freilade- 
gleisen ab,  ordnet  sie  in  der  Gruppe  &w  nnd  stellt  dann  den  Zug  in  Gleis  6  zusammen; 
hier  wird  er  von  dem  Personal  übernommen;  die  Zuglokomotive  aus  dem  Schuppen 
W.  setzt  sieh  davor,  und  die  Abfahrt  kann  erfolgen.  In  entsprechender  Weise  werden 
die  Güterzuge  der  Richtung  West-Ost  bebandelt;  sie  fahren  in  Gleis  5  ein  und  aus 
Gleis  3  aus. 

Die  von  der  fremden  Verwaltung  übernommenen,  am  Güterschuppen  entladenen 
Umladewagen  müssen  von  Zeit  zu  Zeit  wieder  zurückgegeben  werden.  Hierfür  ist 
das  Weichenkreuz  zwischen  den  Gleisen  9  und  10  vor  dem  Güterschuppen  vorgesehen. 
Die  Gleise  7  und  8  dienen  zum  Aufstellen  mitzugebender  Wagen.  Sie  sind  in  der 
Mitte  unterbrochen,  um  den  unbeabsichtigten  Übergang  in  das  Gebiet  der  fremden 
Verwaltung  zu  verhindern. 

Bei  Bahnhöfen  der  dargestellten  Art  empfiehlt  es  sich,  die  Betriebsführung  einer 
Verwaltung  zu  übertragen.  Bisweilen  trennt  man  aber  die  Fahrdienstleitung  auf 
beiden  Bahnhofsflügeln.  Der  Auftrag  zur  Abfahrt  und  Einfahrt  der  Züge  von  Osten 
und  Westen  wird  dann  von  Beamten  verschiedener  Verwaltungen  erteilt,  die  sich 
natürlich  ins  Einvernehmen  setzen  müssen.  In  diesem  Falle  verläuft  die  Betriebs- 
grenze nach  der  in  Abb.  419  strichpunktierten  Linie. 

Anf  den  Übergangstationen  innerhalb  des  Deutschen  Reiches  spielt  sich  der 
Betrieb  vielfach  einfacher  ab,  als  oben  dargestellt.  So  fällt  die  gemeinsame  Unter- 
suchung durch  Beamte  beider  Verwaltungen  in  der  Regel  fort,  ebenso  die  Zurückgabe 
einzelner  Wagen,  da  zwischen  den  großen  Eisenbahnverwaltungen  eine  Guterwagen- 
gemeinschaft besteht. 

ß)  Erörterung  einiger  wichtiger  Anordnungen. 

Im  folgenden  sollen  einige  der  wichtigsten  Anordnungen  kurz  erörtert  werden; 
eine  vollständige  Darstellung  aller  Möglichkeiten  ist  hier  nicht  am  Platz. 

Man  kann  im  allgemeinen  zwei  Hauptanordnungen  unterscheiden;  bei  der  einen 
läuft  die  Betriebsgrenze  etwa  senkrecht  zur  Bahnachse,  bei  der  andern  etwa  parallel 
dazu.  Ein  Beispiel  für  die  erste  Anordnung  gibt  Abb.  419,  doch  ist  hier  bei  den 
Güterhauptgleisen  die  Betriebsgrenze  zum  Teil  parallel  zur  Bahnachse  geführt,  um  den 
Bahnhof  möglichst  kurz  zu  machen.  Bei  der  zweiten  Anordnung  ergeben  sich  wieder 
verschiedene  Möglichkeiten,  je  nachdem  man  das  Empfangsgebäude  in  die  Mitte  der 
Hauptgleise  legt  (Abb.  420)  oder  an  die  Seite  (Abb.  421).  Diese  letzte  Anordnung 
kann  man  nach  Abb.  422  dadurch  verbessern,  daß  man  die  Guteranlagen  in  der 
Längsrichtung  gegen  die  ßahnsteiganlagen  verschiebt  und  die  G Uterhauptgleise  beider 
Bahnen  nebeneinander  legt,  wodurch  die  Übergabe  erleichtert  wird. 

Bei  schmalen  und  langen  Bauplätzen  müssen  die  G  Uteranlagen  beider  Hahnen  in 
der  Längsrichtung  stark  gegeneinander  verschoben  werden.  Man  gelangt  dann  unter 
Umstünden  zu  Lösungen  nach  Abb.  423  mit  zwei  selbständigen  Güterbahnhöfen,  die 
man  kaum  poch  als  einheitliche  Anlage  auffassen  kann. 

Die  Anordnung  nach  Abb.  419  ist  für  den  Betrieb  insofern  sehr  bequem,  als 
sämtliche  Anlagen,  insbesondere  die  für  den  Güterverkehr,  nahe  beieinander  liegen. 
Dadurch  ist  eine  gute  Übersichtlichkeit  gewährleistet,  die  Verschiebewege  sind  kurz, 
eine  Verständigung  zwischen  den  Beamten  beider  Verwaltungen  ist  leicht  möglich. 
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Als  Nachteil  ist  anzusehen,  daß  der  Bahnhof  zwischen  Empfangsgebäude  nnd  Güter- 
schuppen eingekeilt  ist  und  sich  daher  nur  schlecht  erweitern  läßt.  Ferner  können 
bei  der  engen  Nachbarschaft  der  beiden  Verwaltungen  gehörigen  Teile  leicht  Reibe- 
reien entstehen,  da  die  Benutzung  mehrerer  Gleise  und  Weichenstraßen  nur  nach 
vorheriger  Verständigung  möglich  ist. 

Bei  Bahnhöfen  nach  Abb.  420  kann  dagegen  der  Betrieb  auf  jeder  Bahnhofseite 
vollständig  unabhängig  von  der  andern  stattfinden,  abgesehen  von  dem  Übergang 
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Abb.  420.  Übergiogsbkhnbof. 


einzelner  Personenzuge  am  westlichen  Ende.  Dafür  ergeben  sich  für  umsteigende 
Reisende  weite  Wege  von  der  einen  Seite  des  Empfangsgebäudes  zur  andern.  Der 
Austausch  von  Güterwagen  zwischen  beiden  Bahnhofshälften  ist  ziemlich  umständlich; 

es  müssen  dabei  jedesmal 
die  Hauptgleise  von  und  nach 
Westen  gekreuzt  werden. 
Der  Betrieb  ist  so  gedacht, 
daß  Güterwagen,  die  von 
der  westlichen  Linie  auf  die 
östliche  Ubergehen  sollen,  in 
das  Übergabegleis  Üx  ge- 
stellt und  von  dort  abgeholt 
werden;  für  Übergabewagen 
von  Osten  nach  Westen 
wird  dagegen  das  Gleis  Üt 

benutzt.  Die  Anordnung  von  Güterbahnhöfen  auf  beiden  Seiten  ermöglicht  eine 
Erweiterung  jeder  einzelnen  Anlage  unabhängig  von  der  andern. 

Der  Bahnhof  nach  Abb.  421  weist  im  allgemeinen  die  gleichen  Eigenschaften  auf, 
wie  der  nach  Abb.  420.  Nur  ist  hier  die  Durchführung  geschlossener  Züge  erleichtert; 
außerdem  werden  beim  Umsteigen  die  Wege  der  Reisenden  kürzer  als  in  Abb.  420. 
Dafür  wird  allerdings  der  Zugang  vom  Empfangsgebäude  zu  dem  zweiten  Bahnsteig 
etwas  länger. 


e.sc/t. 

Abb.  421.  Cbergaogsbahnhof. 
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Bei  dem  Bahnhof  nach  Abb.  422  ist  der  Übergang  ganzer  Personenzüge  bequem, 
ebenso  der  Austausch  der  Guterwagen,  da  die  Güterhauptgleise  beider  Strecken  dicht 
beieinander  liegen.  Die  Anlage  ist  gut  erweiterungsfähig,  der  Zugang  vom  Empfangs- 
gebäude zum  Ort  erfordert  keine  Kreuzung  von  Gleisen.  Als  Nachteil  ist  die  große 
Länge  anzusehen,  welche  die  Übersicht  erschwert,  den  Betrieb  verteuert  und  die  Aus- 
führung bei  ungünstigen  Geländeverhältnissen  unmöglich  machen  kann. 

Bahnhöfe  nach  Abb.  420—422,  bei  denen  die  Betriebsgrenze  parallel  zu  der 
Bahnachse  läuft,  kommen  Uberall  da  in  Frage,  wo  man  die  Anlagen  beider  Verwaltungen 
scharf  trennen  will;  sie  haben  ferner  gewisse  Vorteile  in  dem  Fall,  daß  beide 
Linien  umfangreiche  Ortsgüterbahnhöfe  besitzen.  Endlich  dürfte  ihre  Anlage  bisweilen 
dort  gerechtfertigt  Bein,  wo  die  Aussicht  besteht,  eine  oder  beide  Bahnen  weiterzu- 
führen.   Es  würde  dann  später  eine  Trennungs-,  Kreuzungs-  oder  Berührungstation 

Abb.  422. 
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Abb.  422  a.  423.  ÜUrgaflf»bahnböfo. 

entstehen,  für  deren  GleisfUhrung  die  Unabhängigkeit  beider  Bahnen  besonders  in  dem 
Fall  erwünscht  ist,  daß  der  Übergang  zur  Xachbarbahn  im  Verhältnis  zum  eignen 
Verkehr  unbedeutend  ist. 

Bahnhöfe  nach  Abb.  423  mit  zwei  selbständigen,  durch  eine  längere  Strecke 
verbundenen  Güterbahnhöfen  lassen  sich  gut  entwickeln  und  erweitern.  Es  werden 
jedoch  lange  Überführungsfahrten  nötig.  Bei  starkem  Verkehr  sollte  man  hierzu 
besondere  Verbindungsgleise  benutzen;  liegen  beide  Güterbahnhöfe,  wie  in  Abb.  423, 
auf  derselben  Seite,  so  erfolgt  hierbei  keine  Kreuzung  der  Personeubauptgleise. 

b)  Übergangsbahnhöfe  an  den  Endpunkten  von  Bahnen  verschiedener  Spurweite. 

1.  Zweck  und  allgemeine  Anordnung. 

Haben  die  einmündenden  Bahnlinien  verschiedene  Spurweite137),  so  wickelt  sieb 
der  Betrieb  auf  dem  Übergangsbahnhof  in  anderer  Weise  ab.    Geschlossene  Züge 

«7)  Vgl.  auch  A.  Birk,  Schmalspurbahnen.  Hdb.  d.  Ing.-Wiss.  V,  7,  2.  Aufl.,  Leipzig  1910,  S.  113—120. 
Feiner  Bodensee  —  Toggenburg—  Zürichsee,  Denkschrift  (usw.)  St  Gallen  1911,  Taf.  13. 
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werden  nicht  durchgeführt,  höchstens  einzelne  Guterwagen,  wozn  besondere  Vor- 
richtungen (Kollböcke,  Achsenauswechslung  nach  Breidsprecher)  nötig  sind;  dagegen 
spielt  das  Umsteigen  der  Reisenden,  sowie  das  Umladen  der  Güter  eine  große  Holle. 
Für  den  letztgenannten  Zweck  werden  Kampen,  Buhnen,  Krane,  Rutschen  usw.  nötig. 
Bisweilen  wird  bei  der  Umladung  auch  die  Art  der  Verpackung  geändert.  So  wird 
z.  B.  Getreide,  das  lose  auf  der  Übergangstation  angekommen  war,  dort  vor  der 
Wiederverladung  in  Säcke  gefüllt.  Vielfach  ordnet  man  auch  größere  Lagerplätze 
für  Massengüter  an,  um  sie  vor  der  Weiterbeförderang  längere  Zeit  zurückhalten  zn 
können.  Wegen  der  Verschiedenheit  der  Spurweite  können  die  einzelnen  Gleise  im 
allgemeinen  nur  von  den  Lokomotiven  und  Fahrzeugen  je  einer  Verwaltung  benutzt 
werden,  es  sei  denn,  daß  man  sie  dreischienig  ausführt.  Dies  hat  jedoch  manche 
Nachteile,  ist  außerdem  bei  geringem  Unterschied  der  Spurweiten  nicht  gut  ausführbar. 

Aus  dem  gleichen  Grunde  sind  für  die  Verschiebebewegungen  meist  zwei 
Lokomotiven  erforderlich,  zu  deren  guter  Ausnutzung  eine  Unabhängigkeit  der  Ver- 
schiebeanlagen beider  Spurweiten  erwünscht  ist. 

2.  Gruppierung  der  einzelnen  Bahnhofsteile. 

Die  einzelnen  Bahnhofsteile  sollte  man  so  gruppieren,  daß  einerseits  das  Um- 
steigen der  Reisenden  und  das  Überladen  der  Güter  bequem  ausführbar  ist,  ander- 
seits die  Zug-  und  Verschiebebewegungen  beider  Bahnen  sich  gegenseitig  möglichst 
wenig  behindern.  Für  die  Gesamtanordnung  kommen  auch  bei  gemischter  Spur  die 
in  Abb.  419—423  dargestellten  Grundformen  in  Betracht.  Ist  der  Güterübergangs- 
verkehr  gering,  der  Ortsverkehr  dagegen  stark,  so  dürften  Bahnhöfe  nach  Abb.  420, 

421  und  423  zweckmäßig  sein,  da  bei  ihnen  die  Ortsgüteranlagen  ganz  unabhängig 
voneinander  in  gutem  Anschluß  an  die  Hauptgleise  entwickelt  werden  können.  Ist 
dagegen  der  Güterübergangsverkehr  bedeutend,  so  sind  Anlagen  nach  Abb.  419  und 

422  vorzuziehen.  Sie  bedürfen  bei  der  Verschiedenheit  der  Spurweite  noch  gewisser 
Abänderungen,  die  in  den  folgenden  Beispielen  (Abb.  424  und  425]  erörtert  werden 
sollen. 

Abb.  424  entspricht  dem  Grundgedanken  der  Abb.  419.  Die  Hauptgleise  für  die 
Personenzüge  sind  zur  Erleichterung  des  Umsteigens  richtungsweise  geordnet.  Die 
Abstellgleise  für  angekommene  Züge  sind  in  der  Fahrrichtung  verschoben.  Die  Kreu- 
zungen Kq  sind  unbedenklich,  da  sie  in  Ausfahrstraßen  liegen. 

Güterzüge  von  Westen  laufen  in  Gleis  ö  ein,  die  Wagen  werden  rückwärts  in 
das  westliche  Ausziehgleis  Zx  gezogen  und  von  hier  aus  in  die  Uberladegleise  10, 
12,  14  an  den  Schuppen  oder  in  das  Umsetzgleis  16  gebracht,  in  dem  eine  Vorrichtung 
zum  Auswechseln  der  Achsen  eingebaut  ist.  Vom  Gleis  Z,  aus  werden  die  nach  Westen 
bestimmten  Züge  in  Gleis  6  zusammengestellt.  Züge  aus  Osten  werden  mittels  des 
östlichen  Ausziebgleises  Z2  zerlegt. 

In  Abb.  425  —  die  hinsichtlich  der  allgemeinen  Anordnung  der  Abb.  422  ent- 
spricht —  ist  die  Einzeldurchbildung  teilweise  anders  als  in  Abb.  424.  Die  Bahn- 
steiggleise sind  hier  linienweise  angeordnet,  wodurch  zwar  das  Umsteigen  erschwert, 
aber  der  Betrieb  der  beiden  Bahnen  vollständig  unabhängig  voneinander  gemacht 
wird.  Die  Überladeglcise  endigen  nicht  stumpf,  sondern  sind  beiderseits  an  Weichen- 
straßen angeschlossen.  Man  erreicht  dadurch  den  Vorteil,  daß  die  fertigen  Wagen 
nach  dem  entgegengesetzten  Ende  hin  bewegt  werden  können,  ohne  das  Einsetzen 
neuer  Wagen  zu  stören.    Anderseits  ergibt  sich  aber  hierbei  eine  Durchschneidung 
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der  Weichenstraße,  mittels  der  die  Wagen  der  andern  Spurweite  zugestellt  werden. 
Bei  Unachtsamkeit  erscheint  daher  ein  Znsammenstoßen  zweier  Rangierabtei  Inngen 
nicht  ausgeschlossen.  Will  man  dies  vermeiden  nnd  soll  doch  die  Zustellung  und  Ab- 
holung der  Wagen  unabhängig  voneinander  bleiben,  so  muß  man  die  Überladegleise 
doppelt  so  lang  machen  als  die  Rampen,  das  hintere  Gleisende  zum  Aufstellen  der 
fertigen  Wagen  benutzen  und  dies  durch  ein  besonderes  Rückziehgleis  anschließen, 
ähnlich  wie  es  im  Handb.  d.  Ing.-Wiss.  V.  4,  1,  S.  260,  Abb.  331,  dargestellt  ist.  Die 

Abb.  424. 


G  Sch 


Abb.  424  U.  425.  Ülmgmgabahiihäf.. 

Güterzüge  von  Westen  laufen  in  Gleis  18  ein,  die  Wagen  werden  nach  Gleis  4 
vorgezogen  und  von  dort  in  die  Umladegleise  oder  in  das  Umsetzgleis  oder  an  den 
Schuppen  (Gleis  8)  zurückgeschoben.  Die  fertiggestellten  Wagen  nach  Westen  werden 
dagegen  in  das  Ausziehgleis  Zx  am  Westende  vorgezogen  und  in  das  Ausfahrgleis  19 
zurückgesetzt.  Ebenso  werden  die  Züge  von  Osten  mittels  des  Ansziebgleises  zer- 
legt, dagegen  die  nach  Osten  abgehenden  von  Gleis  Zt  aus  zusammengestellt.  In 
Abb.  425  ist  der  Umladeschnppen  für  Stückgüter  mit  dem  Ortsgüterschuppen  ver- 
einigt.   Das  Ladegleis  8  ist  in  den  Schuppen  hineingeführt. 

Bei  beiden  Anlagen  (nach  Abb.  424  und  425)  wird  der  Betrieb  wesentlich  dadurch 
vereinfacht,  daß  die  Gütergleise  beider  Spurweiten,  insbesondere  die  Haupt-  und 
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Überladegleise,  möglichst  einheitlich  zusammenliegen.  Wie  groß  der  Nachteil  anderer 
Anordnungen  (etwa  nach  dem  Vorbild  von  Abb.  420 — 422)  ist,  lehrt  das  Beispiel 
mehrerer  deutsch-russischer  Grenzbahnhöfe,  von  denen  einer  weiter  unten  näher 
besprochen  werden  soll. 

§  16.  Übergangsbahnhöfe  an  der  Landesgrenze  mit  Anlagen  für  den  Zolldienst. 

a)  Zweck  und  allgemeine)  Anordnung. 

Auf  Bahnhöfen  am  Übergang  zwischen  zwei  Ländern,  die  durch  eine  Zollgrenze 
getrennt  sind,  werden  besondere  Einrichtungen  notwendig,  um  den  Ansprüchen  der 
Zollverwaltung  zu  genügen. 

Nach  den  in  Deutschland  gültigen  gesetzlichen  Bestimmungen  sind  alle  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienenden  Eisenbahnen,  welche  die  Grenze  gegen  das  deutsche 
Zollgebiet  Uberschreiten  oder  an  den  Grenzen  beginnen,  als  Zollstraßen  anzusehen, 
auf  denen  die  Überschreitung  der  Grenze  bei  Tag  und  bei  Nacht  gestattet  ist.  Die 

Abb.  426.  Abb.  427. 


Abb.  426-430.     Verschiedene  Anordneten  ron  Qrembahnhöfen. 


Eisenbahn  hat  auf  den  für  die  Zollabfertigung  bestimmten  Stationen  die  für  die  zoll- 
amtliche Behandlung  erforderlichen  Räume  zu  stellen  und  die  nach  der  Anordnung 
der  Zollbehörde  hierfür  nötigen  baulichen  Einrichtungen  zu  treffen.  Die  Kontrolle 
bezieht  sich  auf  aus-  und  eingehende  Guter,  sowie  auf  das  Gepäck  der  vom  Aus- 
land eingehenden  Reisenden.  Ahnlich  sind  die  gesetzlichen  Bestimmungen  in  andern 
Ländern.  Außer  der  Zollkontrolle  findet  im  Verkehr  mit  einzelnen  Staaten,  in  denen 
ein  Paßzwang  besteht,  eine  Revision  der  Pässe  durch  die  Polizeiverwaltung  statt. 

Der  Zweck  und  die  allgemeine  Anordnung  der  Grenzstationen  ist  an  den  ein- 
zelnen Orten  verschieden.  Einige  der  wichtigsten  Fälle  sind  in  Abb.  426—  430  dar- 
gestellt. 

1.  Es  sind  zwei  Grenzstationen  A  und  B  vorhanden  (Abb.  426).  Auf  jeder  von 
beiden  werden  die  Gepäckstücke  der  vom  Ausland  kommenden  Reisenden,  sowie  die 
ein-  und  ausgehenden  Guter  einer  Revision  unterworfen.  Die  Spurweite  der  Bahnen 
ist  die  gleiche.  Dann  pflegt  eine  von  den  beiden  Grenzstationen  (z.  B.  A]  Übergang- 
station (Betriebswechselstation)  zu  sein:  vereinzelt  werden  auch  beide  Stationen  (jede 
für  bestimmte  Züge)  als  Übergangstationen  benutzt. 

2.  Es  sind  zwei  Grenzstationen  A  und  B  vorhanden  (Abb.  427}.  Die  Spurweite 
ist  verschieden.    Infolgedessen  werden  die  ZUge  aus  Osten  bis  A,  die  aus  Westen 
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bis  B  durchgeführt.  Die  Strecke  A  D  ist  mit  Gleisen  verschiedener  Sparweite  aus- 
gerüstet. A  und  B  sind  Übergangstationen  (Beispiele:  Eydkuhnen — Wirballen,  Illowo — 
Mlawa,  Skalmierzyce — Kaiisch). 

3.  Es  ist  eine  gemeinsame  Grenz-  und  Übergangstation  vorhanden  (Abb.  428). 
Die  Spurweite  beider  Bahnen  ist  gleich  oder  verschieden.  Dann  müssen  Zollbeamte 
des  einen  Landes  im  Ausland  stationiert  sein.  Dies  ist  im  allgemeinen  nur  an  der 
Grenze  solcher  Staaten  üblich,  die  in  einem  freundnacbbarlichen  Verhältnis  stehen, 
wie  Deutschland  und  Osterreich,  Deutschland  und  die  Schweiz,  die  Schweiz  und 
Italien  usw.  (Beispiele:  Salzburg,  Oderberg,  Basel  S.  B.  B.,  Basel  Bad.,  Luino,  Chiasso, 
Domodossola). 

4.  Es  ist  ein  gemeinsamer  Grenz-  und  Übergabebahnhof  vorhanden,  der  durch 
die  Landesgrenze  in  zwei  Teile  zerlegt  wird.  Die  Grenze  kreuzt  entweder  die  Babn- 
achse  unter  einem  Winkel  (Abb.  429)  oder  läuft  mit  ihr  parallel  (Abb.  430). 

Losungen  der  beiden  letztgenannten  Art  sind  wiederholt  vorgeschlagen  worden, 
dürften  aber  im  allgemeinen  selten  ausgeführt  werden.  In  gewisser  Weise  entspricht 
der  neue  Verschiebebahnhof  Basel  der  Badischen  Staatsbahnen  der  durch  Abb.  429 
dargestellten  Grundform. 

Es  sei  hier  ausdrücklich  hervorgehoben,  daß  die  in  Abb.  426—428  dargestellten 
Zollstationen  nicht  immer  unmittelbar  an  der  Grenze  liegen.  Bisweilen  folgen  noch 
ein  oder  mehrere  kleinere  Stationen,  die  wegen  ihrer  geringen  Bedeutung  sich  nicht 
zu  Zollstationen  eignen.  Züge,  die  aus  dem  Ausland  kommen,  dürfen  dann,  sofern 
nicht  Nebenzollämter  zur  Überwachung  eingerichtet  sind,  im  allgemeinen  dort  nicht 
anhalten.  Die  Reisenden  von  und  nach  diesen  kleinen  Stationen  werden  dann  durch 
Pendelzüge  befördert. 

Die  Zollkontrolle  hindert  die  glatte  Durchführung  des  Verkehrs  außerordentlich, 
da  sie  stets  mit  großem  Zeitverlust  verbnnden  ist.  Man  hat  sie  bei  einzelnen  Schnell- 
und  Expreßzügen  durch  Revision  im  Zuge  ersetzt  Zu  diesem  Zweck  müssen  die 
Zollbeamten  dem  Zug  bis  zur  letzten  Haltestation  des  Auslandes  entgegenfahren. 
Das  Verfahren  ist  für  die  Verwaltung  umständlich  und  kostspielig.  Auch  läßt  sich 
die  Untersuchung  des  Reisegepäcks  im  Packwagen  nur  schwer  durchfuhren.  Es  wird 
deshalb  nur  in  einer  geringen  Anzahl  von  Fällen  angewandt. 

Für  die  Überwachung  des  Reisegepäcks  und  die  zollamtliche  Behandlung  der 
Güter  sind  recht  umfangreiche  Anlagen  erforderlich.  Sie  sollen  im  folgenden  für 
Personen-  und  Güterverkehr  getrennt  erörtert  werden. 

b]  Durchbildung  im  einzelnen. 
1.  Anlagen  für  den  Personen-  und  Gepäckverkehr  auf  Grenzbahnhöfen. 

Es  wird  zunächst  vorausgesetzt,  daß  die  zollamtliche  Untersuchung  nur  bei  den 
vom  Ausland  kommenden  Reisenden  erfolgt,  daß  die  Personenwagen  durchlaufen  und 
nur  ein  Wechsel  der  Lokomotive  und  des  Packwagens  stattfindet. 

Bei  Ankunft  des  Zuges  werden  alle  Ausgänge  des  Bahnsteigs  gesperrt,  nur  der 
Eingang  zur  Zollhalle,  die  meist  im  Empfangsgebäude  untergebracht  ist,  bleibt 
geöffnet.  Das  eingeschriebene  Gepäck  wird  vollständig  ausgeladen  und  zum  Revisions- 
Baal  (Zollhalle)  gebracht.  Die  Reisenden,  die  ihr  Gepäck  aufgegeben  haben,  müssen 
daher  aussteigen  und  sich  dorthin  begeben,  ebenso  diejenigen,  die  Handgepäck  ver- 
zollen. Reisende  ohne  Gepäck,  sowie  solche  mit  zollfreiem  Handgepäck,  das  in  den 
Abteilen  nachgesehen  wird,  können  im  Zuge  sitzen  bleiben.  Auf  vielen  Stationen 
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werden,  sobald  die  Reisenden  und  ihr  Gepäck  im  Zollsaal  eingetroffen  sind,  dessen 
Türen  zum  Bahnsteig  geschlossen.  Erst  nach  beendigter  Untersuchung  wird  die 
Rückkehr  zum  Zage  wieder  gestattet  Dabei  läßt  man  die  Reisenden  vielfach  ihren 
Weg  durch  die  Wartesäle  nehmen,  das  Gepäck  wird  direkt  zum  Zuge  gebracht.  In- 
zwischen sind  die  Packwagen  und  die  Zuglokomotive  ausgewechselt  worden;  auch 
hat  meist  ein  anderes  Personal  den  Zug  übernommen. 

Bei  starkem  Reiseverkehr  erfordert  die  Zollbehandlung  viel  Zeit.  Auf  deutschen 
Grenzstationen  beträgt  der  Aufenthalt  der  Schnellzüge  in  der  Richtung  nach  Deutsch- 
land im  Mittel  etwa  25  Minuten.  Nur  im  Verkehr  von  Rußland  her  ist  er  länger, 
was  teilweise  auf  die  Paßuntersuchung  zurückzuführen  ist. 

Viele  Grenzstationen  besitzen  die  in  Abb.  431  dargestellte  einfache  Anordnung 
mit  einem  seitlichen  Empfangsgebäude  nebst  Haupt-  und  Zwischenbahnsteig.  Der 
Weg  der  Reisenden  vom  Zuge  durch  die  Zollhalle  und  Wartesäle  zum  Bahnsteig 
zurück  ist  in  der  Abbildung  angedeutet.  Bei  dieser  Anordnung  müssen  die  gesamten 
Bahnsteiganlagen  während  längerer  Zeit  abgesperrt  bleiben,  können  also  auch  für 
andere  Züge,  z.  B.  nach  dem  Ausland,  nicht  benutzt  werden.  Gibt  man  dem  Haupt- 
bahnsteig eine  größere  Länge,  so  kann  man  das  in  Abb.  432  dargestellte  Verfahren 
anwenden.  Der  vom  Ausland  angekommene  Zug  hält  an  dem  rechten,  durch  ein 
Gitter  abgesperrten  Teil  1  des  Hauptbahnsteiges.  Nach  dem  Ausladen  des  Gepäcks 
und  dem  Aussteigen  derjenigen  Reisenden,  die  die  Zollhalle  aufsuchen,  wird  der  Zug 
nach  dem  linken  nicht  abgesperrten  Ende  vorgezogen  und  zum  Einsteigen  frei- 
gegeben. Ein  Zug  nach  dem  Ausland  kann  inzwischen  auf  Gleis  II  abgefertigt  werden. 
Selbstverständlich  wird  man,  falls  der  Zwischenbabnsteig  keine  schienenfreien  Zu- 
gänge besitzt,  das  Vorziehen  des  Zuges  auf  Gleis  I  möglichst  vor  dem  Eintreffen  oder 
nach  der  Abfahrt  des  nach  dem  Ausland  fahrenden  Zuges  vornehmen,  um  die  Reisen- 
den desselben  nicht  zu  gefährden.  Bei  dem  in  Abb.  432  dargestellten  Bahnhof  kann 
man  vom  Ausland  her  in  kurzem  Abstände  zwei  Züge  einander  folgen  lassen.  So- 
bald der  erste  nach  dem  linken  Bahnsteigende  vorgefahren  ist,  darf  der  zweite, 
allerdings  unter  besonderen  Vorsichtsmaßregeln,  am  rechten  Ende  einfahren.  Als 
Nachteil  ergibt  sich  bei  der  in  Abb.  432  dargestellten  Betriebsweise  eine  Verlängerung 
der  Wege  für  Reisende  und  Gepäckkarren. 

Wird  der  Zug  auf  der  Grenzstation  nicht  durchgeführt,  so  müssen  alle  Reisenden 
die  Wagen  verlassen  und  umsteigen;  man  leitet  sie  dann  meist  ohne  Ausnahme 
durch  die  Zollhalle.    Es  sind  in  diesem. Fall  folgende  Anordnungen  üblich: 

1.  Beide  Züge  benutzen  zeitlich  nacheinander  denselben  Gleisabschnitt  (Abb.  431); 
hierbei  wird  der  angekommene  Zug  weg-  und  ein  anderer  an  seine  Stelle  gesetzt. 

2.  Beide  Züge  stehen  in  einem  gewissen  Abstand  auf  demselben  Gleis  (Abb.  432); 
der  angekommene  Zug  hält  an  der  Stelle  1,  der  abgebende  bei  2. 

3.  Die  beiden  ZUge  stehen  auf  verschiedenen  Gleisen  parallel  zueinander;  hier- 
bei sind  zwei  Hauptanorduungen  gebräuchlich;  bei  der  einen  (Abb.  433)  liegt  das 
Empfangsgebäude  mit  Zollballe,  Wartesälen  usw.  inselartig  dazwischen;  hierfür  finden 
sich  mehrere  Beispiele  an  der  deutsch-russischen  Grenze.  Bei  der  andern  (Abb.  434) 
sind  fUr  jede  Bahn  getrennte  Inselsteige  vorhanden.  Jeder  von  ihnen  ist  durch  be- 
sondere Gepäck-  und  Personentunnel  mit  dem  Empfangsgebäude  verbunden.  Bei 
dieser  Anordnung  entstehen  weite  Wege  und  unbequemes  Treppensteigen  für  die 
Reisenden.  Sie  dürfte  daher  nur  in  Frage  kommen,  wo  die  Seitenlage  des  Empfangs- 
gebändes  aus  andern  Gründen  erwünscht,  oder  wo  der  Ubergangs  verkehr  gering  ist. 
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4.  Die  Züge  stehen  auf  verschiedenen  Gleisen,  die  ihre  stumpfen  Enden  einander 
znkehren  (Abb.  435).  Das  Empfangsgebäude  mit  Zollhalle  steht  in  der  Mitte.  Hier- 
bei durchschreiten  —  ähnlich  wie  in  Abb.  433  —  die  Reisenden  beim  Umsteigen  auf 
direktem  Wege  die  Zollhalle.  Als  Nachteil  ergeben  sich  die  bekannten  Mängel  des 
Kopfbetriebes,  sowie  die  Länge  der  Wege;  als  Vorzag  dagegen  die  vollständige 
Unabhängigkeit  beider  Hälften,  sowie  der  Umstand,  daß  Gleisuberschreitungen  ohne 
Benutzung  von  Tunneln  oder  Bracken  sich  vermeiden  lassen,  auch  wenn  von 
beiden  Enden  her  mehrere  Bahnlinien  einmünden.  Die  Durchführung  ganzer  Zöge 
ist  nicht  möglich. 

Abb.  432. 

Abb.  431.  c  a.  zou 
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Abb.  433. 


Abb.  434. 
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Abb.  431-434. 
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Außer  den  in  Abb.  431—435  dargestellten  Anordnungen  sind  noch  manche  anderen 
denkbar.  Zum  Beispiel  kann  man  nach  Abb.  436  den  Personenbahnhof  in  Kopfform 
anlegen  und  in  der  Symmetrieachse  die  Grenze  zwischen  Zollinland  und  Zollausland 
verlaufen  lassen.  Zuweilen  ist  eine  Vereinigung  mehrerer  Grundformen  zweckmäßig; 


Abb.  436.  Abb.  436. 


Abb.  435  U.  436.    GiwihakaUb  in  Kopfton». 


z.  B.  von  Abb.  433  und  Abb.  435,  in  dem  Fall,  daß  außer  einem  starken  Ortsver- 
kehr noch  ein  bedeutender  Durchgangsverkehr  zu  bewältigen  ist. 

Wird  auf  einem  gemeinsamen  Grenzbahnhof  die  zollamtliche  Untersuchung  von 
den  beiden  benachbarten  Staaten  ausgeübt,  so  behalten  die  eben  entwickelten  Grund- 
sätze im  allgemeinen  ihre  Gültigkeit  bei,  besonders  dann,  wenn  der  Zollsaal  gemein- 
schaftlich benutzt  wird.  In  diesem  Fall  findet  zeitweise  eine  Verschiebung  der 
Zollgrenze  statt.  Wird  bei  starkem  Verkehr  die  Errichtung  von  zwei  getrennten 
Zollhallen  erforderlich,  so  ist  es  oft  zweckmäßig,  diese  an  beiden  Enden  des  Empfangs- 
gebäudes unterzubringen. 
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2.  Anlagen  für  den  Güterverkehr  auf  Grenzbahnhöfen. 

Die  Behandlung  der  Güter  auf  Grenzbahnhöfen  ist  in  einzelnen  Ländern  recht 
umständlich  nnd  zeitraubend,  da  die  Eisenbahn  die  Güter  der  Zollverwaltung  vor- 
führen muß,  selbst  aber  nur  geringe  Bteuerbehördliche  Befugnisse  hat. 

Die  für  die  Behandlung  auf  den  Grenzstationen  in  Frage  kommenden  Vorschrif- 
ten nnd  die  Art  ihrer  Erfüllung  können  hier  nur  kurz  gestreift  werden138).  Die  ein- 
treffenden Züge  werden  von  Steuerbeamten  in  Empfang  genommen  und  an  Hand 
der  Deklaration,  d.  i.  Angabe  des  Wageninhalts,  untersucht.  Diejenigen  Wagen, 
deren  Ladungen  nicht  zollpflichtig  sind,  können  sofort  in  freien  Verkehr  gesetzt 
werden.  Alle  andern  werden  von  der  Zollbehörde  mittels  Schlösser  verschlossen. 
Soweit  die  Abfertigung  ganzer  Wagenladungen  erst  auf  einem  inländischen  Zollamt 
erfolgen  soll,  können  sie  sogleich  von  der  Eisenbahn  weiterbefördert  werden,  im 
andern  Fall  sind  sie  an  einer  von  der  Zollverwaltung  gewünschten  Stelle  des  Bahn- 
hofs zur  Untersuchung  vorzuführen.  Man  wählt  hierfür  in  der  Regel  einen  ver- 
schlossenen Schuppen  (Zollschuppen)  oder  eine  Rampe.  Hier  werden  die  Stückgüter 
entweder  sofort  verzollt,  oder  —  so  weit  sie  im  Inland  abgefertigt  werden  sollen  — 
mit  Schnüren  und  Bleisiegeln  verschlossen.  Wagenladungsgüter  werden  meist  im 
Freien  an  Rampen  kontrolliert,  beispielsweise  während  der  Umladung,  falls  eine 
solche  nötig  ist.  Auch  findet  vielfach  bei  Ladungen  eine  Feststellung  des  Gewichts 
statt.  Zuverlässige  Gleiswagen  dürfen  daher  auf  Grenzbahnhöfen  nicht  fehlen.  Nach 
Erledigung  aller  Formalitäten  übergibt  man  die  Güter  dem  freien  Verkehr. 

Der  durch  die  Zollformalitäten  gebotene  Aufenthalt  wird  in  all  den  Fällen  be- 
trächtlich vergrößert,  wo  wegen  Wechsel  der  Spurweite  eine  Umladung  sämtlicher 
oder  der  meisten  Güter  nötig  wird.  Bei  plötzlichem  Anschwellen  des  Verkehrs  ent- 
stehen dabei  außerdem  noch  Schwierigkeiten,  wenn  die  übernehmende  Bahn  nicht 
schnell  genug  Leerguterwagen  zur  Grenze  bringen  kann.  Es  tritt  daun  sehr  bald 
eine  Überfüllung  mit  fremden  Wagen  und  eine  Verstopfung  ein,  die  oft  noch  zunimmt, 
wenn  die  dringlich  angeforderten  Leerwagen  in  größeren  Mengen  endlich  zuströmen. 
Aus  diesem  Grunde  ist  es  unbedingt  erforderlich,  auf  Grenzstationen  mit  doppelter 
Spur  zahlreiche  Aufstellgleise  zu  schaffen,  um  bei  Verkehrschwankungen  einen  Aus- 
gleich vornehmen  zu  können. 

Die  Ausrüstung  der  Grenzbahnhöfe,  auf  denen  eine  Umladung  aller  Güter  statt- 
finden muß,  ist  sehr  verschieden;  in  Frage  kommen: 

1.  Zolleingangschuppen  zur  Aufnahme  vom  Ausland  kommender  Güter. 

2.  Zollausgangschuppen  zur  Aufnahme  nach  dem  Ausland  gehender  Güter. 

3.  Umladebuhnen  für  Massengüter,  wie  Holz,  Kleie,  Zucker  usw.  Erwünscht  ist 
eine  möglichst  ausgiebige  Bedachung  zum  Schutz  der  Beamten  und  Arbeiter. 

4.  Krane  aller  Art. 

5.  Gleiswagen  zum  Verwiegen  der  Eisenbahnwagen. 

6.  Viehrampen,  Buchten,  Viehböden  usw. 


Eine  ausführliche  Darstellung  findet  sich  bei  W.  Cauer.  Personen-  und  Güterverkehr  der  ?er- 
einigten  preuß.  und  hess.  Staatsbahnen,  Berlin  1903,  S.  410  ff.  Neuerdings  sind  die  Vorschriften  wesent- 
lich gemildert  worden.  Vgl.  Eisenbahnzollordnung,  herausgegeben  im  Reichsschatzamt  (Beschluß  des  Bundes- 
rats vom  21.  De/..  1912)  Berlin  1913;  ferner  Wolff,  Die  ISeförderung  der  Zollstückgüter  nach  Inkrafttreten 
der  neuen  Eisenbahnzollordnung.  Zeitschr.  d.  Vereins  deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen.  1913,  S.  1253 
und  1269. 
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Die  bauliche  Ausbildung  dieser  Teile  kann  im  wesentlichen  nach  den  im  Uandb. 
der  Ing.-Wiss.  V.  4.  1  dargelegten  Grundsätzen  erfolgen1»»).  Im  Übrigen  werden  bei 
Besprechung  der  Beispiele  einzelne  Ausftthrungsformen  mitgeteilt  werden. 

o)  Beispiele. 

1.  Bahnhof  Salzburg. 

Der  Bahnhof  Salzburg  (Abb.  437  und  Taf.  VII,  Abb.  3)  ist  Übergangstation  zwischen 
den  bayerischen  und  österreichischen  Staatsbahnen  und  gleichzeitig  Grenzstation  in 
den  Richtungen  nach  Deutschland  und  Österreich140).  Er  liegt  auf  österreichischem 
Gebiet.  Vom  linken  Ende,  d.  h.  von  Bayern  her,  mündet  die  zweigleisige  Strecke 
von  München  Uber  Rosenheim  ein,  die  7  km  vor  Salzburg  bei  Freilassing  die  Strecken 
von  Bad  Reichenhall  und  von  Muhldorf  aufnimmt.  Von  rechts,  d.  h.  aus  Osterreich, 
kommen  die  zweigleisige  Strecke  von  Wien  (Uber  Wels),  sowie  die  eingleisige  von 
Wörgl,  Uber  Bisohofshofen.  In  diese  mündet  bei  Schwarzach — St.  Veith  die  Tauern- 
bahn  ein,  welche  die  wichtige  Verbindung  mit  Badgastein  und  Triest  vermittelt. 

Die  Streckenbelastung  durch  Schnell-  und  Personenzuge  betrug  im  Sommer  1912 
werktaglich: 

von  München        14  Züge  nach  München      14  Züge 

von  Reichenhall    10     >  nach  Reichenhall  10  > 

von  Muhldorf        6     .  nach  Mtthldorf       6  » 

von  Wien  15     »  nach  Wien  16 

von  Bischofshofen  13     •  nach  Bischofshofen  12 

Die  Anzahl  der  direkten  Züge  ist  verhältnismäßig  gering;  es  verkehrten  z.  B. 
im  Jahre  1912  nur  zwei  direkte  Züge  Berlin  (Cöln)— Muhldorf— Triest  und  umgekehrt, 
sowie  der  Orientexpreßzug  Paris— München — Wien — Konstanz»  und  umgekehrt,  außer- 
dem (mit  Richtungswechsel)  6  Ztige  Wien — Bischofshofen,  sowie  4  ZUge  in  umge- 
kehrter Richtung.  Anderseits  war  aber  ein  starker  Ubergang  von  Kurswagen  München — 
Wien,  Reichenhall— Wien,  Wörgl— Wien,  Berlin— München— Triest,  Berlin— Mühl- 
dorf— Triest  usw.  vorhanden. 

Da  der  Bahnhof  einen  gewaltigen  Verkehr  aufzunehmen  hatte,  so  wurde  er  im 
Anfang  dieses  Jahrhunderts  bedeutend  erweitert.  Hierbei  beließ  man  das  Empfangs- 
gebäude in  seiner  alten  Lage,  gestaltete  es  baulich  um  und  erweiterte  vor  allen 
Dingen  die  Bahnsteiganiagen.  In  seiner  heutigen  Gestalt  besitzt  der  Bahnhof  drei 
Personenhauptgleise  für  durchgehende  ZUge  und  zehn  stumpf  endigende  Bahnsteig- 
gleise, sowie  ein  durchgehendes  Gleis  (10),  das  zwar  beiderseits  angeschlossen  ist, 
aber  nur  endigenden  Zügen  dient. 

Unmittelbar  am  Empfangsgebäude  liegt  ein  schmaler  Bahnsteig,  der  ausnahms- 
weise, z.  B.  für  Orientexpreßzüge  und  HofzUge,  benutzt  wird,  jenseits  des  dritten 
Gleises  dagegen  ein  sehr  geräumiger  52  m  breiter  Inselbahnsteig,  an  dessen  beide 
Enden  sich  je  drei  Zungenbahnsteige  anschließen.  Die  Vorhalle  des  Empfangs- 
gebäudes Hegt  tief;  ebenso  die  Fahrkartenausgabe  und  die  Gepäckabfertigung  der 
beiden  Bahn  Verwaltungen.  Es  führen  drei  Personentunnel  und  zwei  Gepäcktunnel 
zum  Inselbahnsteig;  dieser  trägt  ein  Wartesaalgebäude  von  rund  25  x  44  qm  Grund- 


l»)  Zollschnppen  S.  189,  Laderampen  S.  229—241,  Krane  S.  246,  Viehrampen  S.  236—241. 
>«o)M.  Oder.  Artikel  »Bahnhöfe«  in  der  Enzyklopädie  de»  Eisenbahnwesens,  herausgegeben  *on  v.  Röll; 
2.  Aufl.   Berlin  n.  Wien  1912,  Bd.  I.   S.  402. 

d.  Iug  .WiM.nwb.  V.  4.  2.  Abt.  28 
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fläche,  ein  kleines  Fahrdienstgebäude  sowie  zwei  Zollhallen.  Kings  um  den  Insel- 
bahnsteig läuft  ein  etwa  1  m  hohes  Gitter  mit  Durchgängen  herum.    Reisende  aus 


Salzburg,  die  nach  einer  österreichischen  Station  wollen,  sowie  Umsteigende  von 
Österreich  nach  Österreich  brauchen  sich  einer  Zollkontrolle  nicht  zu  unterziehen. 
Reisende  aus  Österreich  dagegen,  die  nach  Deutschland  fahren,  müssen  die  bayerische 
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Zoll  halle,  umgekehrt  solche  von  Deutschland  nach  Österreich  die  österreichische  Zoll- 
balle durch  schreiten.  Die  Zungenbahnsteige  auf  dem  bayerischen  Ende  an  den  Gleisen 
4—10  sind  vom  österreichischen  Standpunkt  aoB  als  Zollausland  zu  betrachten.  Bei 
den  Orientexpreßzügen  —  die  wie  erwähnt  Gleis  1  durchfahren  —  findet  die  Zoll- 
untersuchung  im  Zuge  statt. 

Die  Benutzung  der  Bahnsteiggleise  ist  aus  Abb.  437  (und  Taf.  VII,  Abb.  3,  wo 
allerdings  die  Gleise  anders  benummert  sind,)  zu  ersehen.  Meist  werden  die  Stumpf- 
gleise zur  Einfahrt  der  Züge  benutzt,  selbst  dann,  wenn  sie  Kurswagen  bringen,  die 
weitergehen.  Dadurch  wird  der  Übergang  erschwert,  da  umständliche  Verschiebe- 
bewegnngen  beim  Austausch  nötig  werden.  Die  direkten  Züge  München— Wien  und 
umgekehrt  fahren  durch  Gleis  3,  ebenso  die  direkten  Züge  Muhldorf—  Triest.  Durch- 
gehende Züge  Wien— Wörgl,  die  in  Salzburg  kopfmachen,  benutzen  Gleis  9  a.  Das 
Weicbenkreuz  zwischen  Gleis  9  und  10  dient  zum  Umwechseln  der  Lokomotiven. 

Der  neue  Verschiebebahnhof  liegt  an  der  Bahn  nach  Wörgl;  er  ist  mit  der 
Strecke  nach  Wien  durch  eine  besondere  Güterumgehungsbahn  verbunden.  Für  die 
bayerischen  Güterzüge  sind  neben  den  Bahnsteiggleisen  besondere  Durchlaufgleise 
angelegt.  Züge  nach  Bayern  müssen  gegenüber  dem  Inselbahnsteig  vor  der  Ausfahrt 
halten  und  werden  hier  zollamtlich  nachgesehen.  Dagegen  findet  die  zollamtliche 
Untersuchung  der  von  Bayern  angekommenen  Güterzüge  in  dem  Teil  des  Einfahr- 
gleises statt,  der  den  Güterschuppen  gegenüber  liegt. 

Die  Anordnung  der  Gleise  und  Bahnsteiganlagen  in  Salzburg  ist  für  die  Durch- 
führung zahlreicher  direkter  Züge  nicht  geeignet;  dagegen  erscheint  sie  unter  der 
Voraussetzung  zweckmäßig,  daß  der  Ortsverkehr  bedeutend  ist  und  daß  der  Über- 
gangsverkehr sich  hauptsächlich  durch  Umsteigen  vollzieht.  Da  diese  letzten  beiden 
Voraussetzungen  für  Salzburg  zutreffen,  so  dürften  für  die  dortigen  zur  Zeit  herr- 
schenden Verkehrs-  und  Betriebsverhältnisse  die  Anlagen  als  zweckentsprechend  be- 
zeichnet werden. 

2.  Bahnhof  Herbestal. 

Der  Bahnhof  Herbestal  der  kgl.  preuß.  Eisenbahndirektion  Cöln  wird  zurzeit 
nach  dem  Entwurf  des  Geheimen  Baurates  Wolf  umgebaut.  In  Abb.  438  ist  die 
neu  geplante  Gleisanordnung  schematisch  dargestellt.  Der  Bahnhof  liegt  an  der 
Strecke  Aachen — Lüttich  (Cöln — Brüssel)  hart  an  der  belgischen  Grenze;  ihr  folgt 
unmittelbar  der  Bahnhof  Welkenraedt,  der  den  belgischen  Staatsbahnen  gehört.  Die 
Züge  aus  Deutschland  laufen  zum  großen  Teil  nach  Belgien  durch:  ebenso  in  umge- 
kehrter Richtung,  doch  werden  die  Lokomotiven  und  einzelne  Wagen  ausgewechselt. 

In  Herbestal  findet  Zollabfertigung  für  alle  Reisenden  aus  Belgien  nach  Deutsch- 
land statt,  in  umgekehrter  Richtung  dagegen  in  Welkenraedt  oder  in  dem  13  km 
weiter  gelegenen  Vcrviers.  In  Herbestal  endigt  außerdem  die  deutsche  eingleisige 
Bahn  von  Eupen,  deren  Züge  nicht  weitergehen. 

Die  Streckenbelastung  durch  Schnell-  und  Personenzüge  betrug  im  Sommer  1912 
werktäglich: 

von  Aachen  nach  Lüttich  19  Züge       von  Lüttich  nach  Aachen  18  Züge 
von  Aachen  endigend        3     >  nach  Aachen  beginnend     3  > 

nach  Lüttich  beginnend    —    >         von  Lüttich  endigend        2  » 
von  Eupen  endigend        12    >         nach  Eupen  beginnend     13  > 
Der  Bahnhof  ist  im  wesentlichen  an  der  Linie  Aachen— Lüttich  entwickelt;  an 
der  rechten  Seite  —  dicht  an  der  Grenze  —  liegt  das  geräumige  Empfangsgebäude 
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mit  den  Bahnsteigen,  auf  der  linken  Seite  sind  umfangreiche  Gleisanlagen  für  den 
Güterdienst  untergebracht.    Außerdem  liegen  an  dieser  Seite  —  gegenüber  dem 


Empfangsgebäude  aber  jenseits  der  Güteraus-  und  -einfahrgleise  —  der  Bahnsteig 
für  die  Eupener  Strecke  und  der  Eilgutschuppen. 

Der  Personenzugbetrieb  wickelt  sich  in  Herbestal  in  einfacher  Weise  ab,  da  —  wie 
erwähnt  —  die  meisten  Züge  durchlaufen.  Dabei  müssen  die  meisten  Personenzüge 
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mit  Rücksicht  auf  die  verschiedenen  Verhältnisse  der  beiden  Nachbarländer  gewisse 
Umbildungen  erfahren:  so  werden  z.  B.  die  Wagen  vierter  Klasse  aus  den  preußischen 
Zügen  herausgenommen  und  für  die  Weiterfahrt  nach  Belgien  durch  Wagen  dritter 
Klasse  ersetzt.  Auch  kommt  es  vor,  daß  die  Wagen  zweier  aus  Belgien  kommenden 
Zuge  zu  einem  neuen  preußischen  Zöge  vereinigt  werden.  Da  bei  fast  allen  Zügen 
aas  Belgien  das  Reisegepäck  in  Herbestal  entladen  und  zur  Zollhalle  geschafft  wer- 
den muß,  so  wird  durch  eine  Umwechslnng  der  Fackwagen  —  wenigstens  bei  Zügen 
aus  Belgien  —  der  Aufenthalt  nicht  weiter  verlängert 

Die  Schnell-  nnd  Personenzüge  aus  Belgien  laufen  —  links  fahrend  —  in  Gleis  1 
ein.  Die  Reisenden  begeben  sich,  soweit  sie  Gepäck  zollamtlich  untersuchen  lassen 
müssen,  in  die  Zollhalle  und  kehren  dann  direkt  oder  durch  die  Wartesäle  zum  Zuge 
zurück.  Von  Aachen  her  fahren  die  Züge  in  Gleis  2  ein  und  nach  kurzem  Aufent- 
halt nach  Belgien  weiter.  Für  Überholungen  von  Personenzügen  ist  noch  ein  drittes 
Gleis  (Nr.  3)  vorgesehen;  anscheinend  soll  es  in  beiden  Richtungen  benutzt  werden 
können.  Jedenfalls  ist  der  Zugangstunnel  zu  dem  an  Gleis  3  gelegenen  Inselbahn- 
steig von  dem  zum  Eupener  Bahnsteig  führenden  Tunnel  getrennt,  so  daß  eine 
Kontrolle  der  vom  Ausland  kommenden  Reisenden  möglich  ist. 

Die  Anlagen  für  den  Güterverkehr  bestehen  aus  einem  Verschiebebahnhof  mit 
zwei  nach  den  Hauptriebtungen  geordneten  Gleissystemen,  einem  Güterschuppen  für 
Zollbehandlung  und  Ortsverkehr,  sowie  einer  Anzahl  von  Freiladegleisen.  Der  Be- 
trieb wird  sich  —  nach  Fertigstellung  des  Umbaues  —  voraussichtlich  folgender- 
maßen abspielen: 

Güterzüge  aus  der  Richtung  Aachen  —  die  vollständig  ungeordnet  eintreffen  — 
werden  am  linken  Ende  des  Bahnhofs  aus  den  Hauptgleisen  abgelenkt  und  laufen 
in  ein  Gleis  (111—113)  der  Einfahrgruppe  B\  ein.  Die  Lokomotive  fährt  durch 
Gleis  87  zum  Lokomotivschuppen.  Sie  nimmt  den  Packwagen  mit  und  stellt  ihn  im 
Packwagengleis  ab.  Eine  Verschiebelokomotive  kommt  über  Gleis  114,  setzt  sich 
hinter  den  eingefahrenen  Zug  und  drückt  ihn  über  den  Ablaufberg  Esx\  von  hier 
ans  rollen  die  Wagen  —  falls  sie  für  Belgien  bestimmt  sind  und  keiner  weiteren 
Behandlung  bedürfen  —  direkt  nach  den  Gleisen  83—  85,  die  als  Ausfahrgleise  nach 
Welkenraedt  dienen.  Andernfalls  laufen  sie  in  die  Gleise  86,  88—94,  101—103. 
Diese  haben  folgende  Bestimmung: 

Gleis  86:  Sammelgleis  für  Eupen,  sowie  Eilgnt  und  Viehwagen. 
Gleis  88:  Sammelgleis  für  ausbesserongsbedtirftige  Wagen. 
Gleis  89-94:  Schuppengleise  für  Zoll-  und  Ortstückgüter. 
Gleis  101:  Zollausgangsgleis  für  Wagenladungen. 
Gleis  102  und  103:  Freiladegleise. 

Die  in  Gleis  89—94  und  101  aufgestellten  Wagen  werden  einer  zollamtlichen 
Behandlung  unterworfen.  Beanstandete  Wagen  (z.  B.  solche,  bei  welchen  die  Papiere 
fehlen  u.  dergl.)  werden  in  Gleis  104  und  105  aufgestellt.  Nach  Erledigung  der 
Zollbehandlung,  Umladung  ubw.  werden  die  für  Belgien  bestimmten  Wagen  nach 
links  herausgezogen  und  in  die  Gleise  83—85  gesetzt,  von  hier  aus  erfolgt  mittels 
einer  belgischen  Lokomotive  die  Überführung  nach  Welkenraedt. 

Die  ÜberführungszUge  in  umgekehrter  Richtung  (aus  Belgien)  werden  in  Zukunft 
in  ein  Gleis  der  Gruppe  (Gl.  5—8),  die  dem  Empfangsgebäude  gegenüber  liegt, 
einfahren.  Hier  findet  zunächst  die  Besichtigung  durch  Zollbeamte  statt.  Damit  diese 
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nicht  die  Gleise  zu  Überschreiten  brauchen,  sind  im  Gepäcktunnel  Treppen  zwischen 
den  Gleisen  5  und  6  sowie  7  und  8  vorgesehen.  Nach  Angabe  der  Zollverwaltung 
werden  die  Wagen  nach  5  Gruppen  geordnet: 

1.  Wagen,  die  sofort  in  den  freien  Verkehr  gesetzt  werden. 

2.  Wagen,  die  zu  verwiegen  sind  (Gleis  79). 

3.  Wagen  für  den  Zollschuppen  (Güterschuppen). 

4.  Wagen  für  die  Freiladegleise. 

5.  Wagen,  die  auf  ein  inländisches  Amt  abgefertigt  werden. 

Die  Wagen,  die  sofort  in  den  freien  Verkehr  gesetzt  werden,  kann  man  in  den 
Ricbtungsgleisen  R2  (62 — 69)  ordnen;  die  übrigen  führt  man  den  einzelnen  Stellen  des 
Bahnhofs  zu.  Die  Wagen,  die  in  Herbestal  selbst  am  Güterschuppen  oder  in  den  Frei- 
ladegleisen ent-  und  beladen  sind,  werden  in  Gleis  80  aufgestellt  und  mit  den  in  Gleis 
62 — 69  stehenden  zu  Zügen  nach  Deutschland  vereinigt;  diese  können  vom  Auszieh- 
gleis Z  aus  in  der  Gruppe  St^  stationsweise  rangiert  und  sodann  zur  Ausfahrt  in  die 
Gruppe  A)  umgesetzt  werden. 


3.    Bahnhof  Basel  der  Badischen  Staatsbahnen. 


Schern 


In  Basel  (Abb.  439)  befinden  sich  zwei  getrennte  Bahnbofsanlagen;  auf  der 
linken  Rheinseite  liegt  der  Bahnhof  der  Schweizerischen  Bundesbahnen,  in  den  auch 

die  Züge  vom  Elsaß  her  einmünden,  auf  der  rechten 
liegen  die  Anlagen  der  badischen  Staatsbahnen. 
Diese  letzteren  bestehen  aus  drei  räumlich  gesonder- 
ten Hauptteilen:  dem  Personenbahnhof,  dem  Güter- 
bahnhof und  dem  Verschiebebahnhof.  Der  letztge- 
nannte liegt  z.  T.  auf  deutschem,  z.  T.  auf  schwei- 
zerischem Gebiet;  die  anderen  dagegen  völlig  auf 
schweizerischem  Grund  und  Boden. 

In  den  badischen  Personenbahnhof  munden  ein : 
von  Norden  her  die  Bahn  von  Freiburg,  die  eine 
deutsche  Verbindungstrecke  vom  linken  Rheinufer 
(Hüningen)  aufnimmt,  von  Süden  dagegen  die  Bahnen 
von  Lörrach  (Wiesentalbabn),  Konstanz  und  die  Ver- 
bindungstrecke vom  Bahnhof  Basel  S.  B.  B.  Die 
Wiesentalbahn  kommt  aus  Deutschland,  hat  aber 
auf  schweizerischem  Gebiet  eine  Station  (Riehen).  In  den  Verschiebebahnhof  münden 
die  gleichen  Strecken  ein,  außerdem  eine  zweite  Bahn  von  Lörrach  (die  sogenannte 
strategische  Bahn),  sowie  eine  Anschlußstrecke  vom  Ortsgüterbahnhof.  Die  Anlagen 
für  den  Übergangs-  und  Zollverkehr  werden  in  Basel  (Bad.)  dadurch  besonders  ver- 
wickelt, daß  folgende  vier  Verkehrsbeziehungen  vorkommen: 

von  Deutschland  nach  der  Schweiz 
von  der  Schweiz  nach  Deutschland 
von  Deutschland  nach  Deutschland 
von  der  Schweiz  nach  der  Schweiz. 

Es  ist  dafür  gesorgt,  daß  die  Reisenden  und  Güter,  die  die  Zollgrenze  nicht 
überschreiten,  keiuen  Aufenthalt  durch  die  Zolleiurichtungen  haben. 


Abb.  439. 
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Die  Führung  der  Hauptgleise 
ist  io  Abb.  440  in  großen  Zügen 
dargestellt»').  Abb.  441  zeigt 
die  Anordnung  der  Bahnsteige 
und  Tunnel  im  einzelnen.  Das 
Empfangsgebäude  zerfällt  in  zwei 
Teile,  der  linke  dient  dem  Ver- 
kehr von  und  nach  Deutschland, 
der  rechte  dem  von  und  nach 
der  Schweiz.  Das  gleiche  gilt 
von  dem  zwischen  Gebäude  und 
Bahnkörper  angeordneten  Längs- 
gang. Die  beiden  Personentunnel 

I  und  III  sowie  der  Gepäcktunnel 

II  auf  der  linken  Hälfte  dienen 
dem  deutschen,  die  Tunnel  IV 
und  V  dem  schweizerischen  Ver- 
kehr. Die  Bahnsteigsperren  liegen 
an  den  Tunneleingängen.  Die 
Zollgrenze  ist  in  Abb.  441  durch 
Schraffnr  gekennzeichnet. 

Für  den  Personenverkehr 
sind  insgesamt  vier  Inselsteige 
vorhanden.  Von  diesen  dient  der 
erste  dem  Verkehr  Freiburg — 
Schweiz.  Die  von  Deutschland 
kommenden  Züge  fahren  am  lin- 
ken Ende  ein,  die  nach  der 
Schweiz  weiterfahrenden  Reisen- 
den gehen  durch  die  auf  dem 
Bahnsteig  befindliche  schweize- 
rische Zollhalle  hindurch  und 
fahren  von  dem  vorderen  Teil 
des  Bahnsteigs,  nachdem  der 
Zug  vorgezogen  ist,  weiter.  Die 
Reisenden,  die  in  Basel  bleiben, 
steigen  die  vor  der  schweize- 
rischen Zollhalle  ausmündende 
Treppe  hinab,  gehen  durch  den 
mittleren  Personentunnel  und 
die  im  Empfangsgebäude  gele- 
gene schweizerische  Zollstelle 
zur  Stadt;  diejenigen  aber,  die 
nach  Konstanz  oder  der  Wiesen- 
talbahn  wollen,  also  in  Deutsch- 


'*>)  Der  Entwurf  zu  den  neuen  Aulagen  summt  von  Oberbaurat  Hau  mann. 
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land  verbleiben,  steigen  mittels  einer  am  linken  Ende  liegenden  Treppe  zum  Pereonen- 
tnnnel  I  hinab,  gelangen  von  dort  zu  den  deutschen  Bahnsteigen  oder  über  den  linken 
Teil  des  Längsgangs  zu  den  deutschen  Wartesälen. 

Der  zweite  Bahnsteig  dient  dem  Verkehr  von  der  Schweiz  nach  Deutschland 
und  ist  dementsprechend  mit  einer  Halle  fUr  den  deutschen  Zoll  ausgerüstet.  Diese 
dient  nur  zur  Abfertigung  der  Durchreisenden.  Für  die  OrtsreiBenden,  die  erst  in 
Hasel  das  Bahngebiet  betreten,  ist  eine  geräumige  Zollhalle  im  Empfangsgebäude  vor- 
gesehen. 

Der  dritte  Bahnsteig  ist  für  den  Verkehr  von  und  nach  Konstanz  bestimmt  nnd 
daher  lediglich  mit  den  deutschen  Personentunneln  I  und  III  verbunden;  dagegen 
fehlt  eine  Treppe  zu  dem  schweizerischen  Tunnel  V.  Vom  vierten  Bahnsteig  dient 
die  linke  Hälfte  dem  Verkehr  nach  den  deutschen  Stationen  der  Wiesentalbahn,  die 
rechte  dem  Verkehr  nach  der  schweizerischen  Station  Riehen  dieser  Linie. 


[  ~-  —  


Deutsche 
Wartesäle 


I 


Deuts cherZo//  ipeuHo  > 
 ■>  '  - ''  Uter 
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Abb.  441. 


Der  Verschiebebahnhof  U2i  (Abb.  440)  ist  dadurch  bemerkenswert,  daß  die  Landes- 
bzw. Zollgrenze  mitten  durch  ihn  hindurchgeht.  Er  kann  im  wesentlichen  als  Anlage 
mit  einem  von  Norden  nach  Süden  entwickelten  Gleissystem  für  die  Züge  aller  Rich- 
tungen aufgefaßt  werden.  Im  einzelnen  zeigt  er  jedoch  gewisse,  durch  den  Grenz- 
verkehr bedingte  Eigentümlichkeiten. 

Die  Güterzüge  aus  Deutschland  |  Freiburg,  Konstanz,  Lörrach,  Hüningen)  fahren 
direkt  in  die  Einfahrgruppe  /•.',  ein  und  werden  von  dort  mittels  eines  Ablaufberges 
zerlegt;  Wagen  nach  deutschen  Stationen  laufen  in  die  Gleisgruppe  R\  Ax ;  solche, 
die  für  die  Schweiz  bestimmt  sind,  nach  der  Gruppe  D  Z  A  [Deutscher  Zollausgang), 
wo  sie  von  deutschen  Zollbeamten  untersucht  werden;  von  hier  gelangen  sie  nach 
der  nächsten  Gruppe  SZB  (Schweizer  Zollbahnhof),  wo  die  schweizerische  Unter- 
suchung stattfindet.  Von  dort  aus  werden  sie  in  die  Ausfahrgruppen  A2  (Ortsgüter- 
bahnhof i  oder  A3  (Übergang  nach  den  schweizerischen  Bundesbahnen)  vorgeschoben. 

»«)  Die  Übersichtskizze  entspricht  nicht  genau  dem  ausgeführten  Entwurf,  gibt  aber  die  Anordnung 
im  wesentlichen  richtig  wieder.  Vergl.  auch  den  während  der  Drucklegung  dieses  Werkes  erschienenen 
Aufsatz  von  Animann,  Der  neue  badische  Personenbahnhof  in  Basel,  Zeitschrift  des  Verbandes  deutscher 
Architekten-  und  Ingenieur- Vereine,  1913,  2.  Jahrgang,  S.  337  und  34ß. 
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In  umgekehrter  Richtung  fahren  Bedienungszflge  vom  Ortsgüterbahnhof  in  die 
Gruppe  Ei,  Übergabezüge  von  den  Bundesbahnen  in  die  Gruppe  ein;  die  Wagen 
gelangen  von  hier  in  die  Gruppe  D  Z  E  (Deutscher  Zolleingang),  werden  dort  ab- 
gefertigt und  dann  zu  den  Einfahrgleisen  Ex  überführt. 

Der  Ortsgüterbahnhof  Basel14')  besitzt  zahlreiche  Freiladegleise,  Kampen,  Gleis- 
wagen und  einen  hufeisenförmigen  Güterschuppen  mit  Ladesteigen  in  Sageform  etwa 
nach  dem  Muster  des  Züricher  Güterschuppens  (s.  ITandb.  d.  Ing.-Wiss.  V.  4.  1,  S.  203). 
Die  Schuppenfläche  ist  durch  ein  hohes  Gitter  in  zwei  Teile  (Zollinland  und  Zoll- 
ausland) zerlegt.  Der  Schuppen  dient  auch  dem  Umladeverkehr  zwischen  deutschen 
Stationen.  An  jedem  Ende  befindet  sich  eine  Niederlage  für  die  deutsche  und  die 
schweizerische  Zollverwaltung. 

Die  Freiladegleise  des  Ortsgüterbahnhofs  werden  auch  zur  zollamtlichen  Be- 
handlung der  Wagenladungen  benutzt,  die  auf  dem  Rangierbahnhof  nicht  abgefertigt 
werden  können.  Sie  sind  zu  diesem  Zweck  mit  überdachten  Gleiswagen  und  Unter- 
suchungsbuhnen versehen. 

4.    Bahnhof  Skalmierzyce. 

Der  Bahnhof  Skalmierzyce  gehört  zur  kgl.  preußischen  Eisenbahndirektion  Posen 
und  wird  von  der  Warschau — Wiener  Staatsbahn  (verstaatlicht  am  1.  Januar  1912} 
mitbenutzt;  er  wurde  im  Jahre  1907  bei  der  Eröffnung  des  neuen  Grenzüberganges 
nach  Rußland  in  Betrieb  genommen.  Er  dient  dem  Verkehr  von  Mitteldeutschland, 
Schlesien  und  Posen  nach  Lodz  und  Warschau,  sowie  dem  mittleren  und  südlichen 
Rußland.  Der  Bahnhof  liegt  unmittelbar  an  der  Landesgrenze.  Jenseits  derselben, 
2  km  entfernt,  befindet  sich  der  russische  Güterbahnhof  Szczypiorno  und  noch  6  km 
weiter  der  Bahnhof  Kaiisch  der  Warschau — Wiener  Staatsbahn.  Für  die  Reisenden 
□ach  Deutschland  findet  in  Skalmierzyce,  für  die  nach  Rußland  in  Kaiisch  die  Zoll- 
abfertigung statt.  Den  Betrieb  in  der  Richtung  nach  Kaiisch  führt  die  preußische, 
in  umgekehrter  Richtung  die  russische  Staatsbabn.  Die  preußischen  Güterzüge  fahren 
nur  bis  Szczypiorno,  die  preußischen  Personenzüge  dagegen  bis  Kaiisch  durch.  In 
Szczypiorno  erfolgt  die  Ubergabe  und  Verzollung  der  deutschen  Güter;  nur  Ortsgut 
von  und  nach  Kaiisch,  das  in  preußischen  Wagen  verladen  iBt,  wird  in  Kaiisch  selbst 
behandelt.  Die  Beförderung  von  Personen  nach  Rußland  erfolgt  ausschließlich  durch 
preußische  Züge,  der  Fernverkehr  von  Rußland  wird  ausschließlich  durch  russische 
Züge,  der  Ortspersonenverkehr  von  Kaiisch  teilweise  auch  durch  preußische  Züge 
bedient;  die  russischen  Personenzüge  fahren  dagegen  stets  leer  nach  Rußland  zurück. 

Der  Verkehr  des  Bahnhofs  ist  recht  bedeutend.  Es  betrug  der  Ausgang  nach 
Rußland  beispielsweise  im  Jahre 


1907 

10  200  Güterwagenladungen 

1908 

15000 

1909 

20000 

1910 

27  100 

1911 

30800 

1912 

33  800 

Es  handelt  sich  hierbei  in  erster  Linie  um  die  Ausfuhr  von  landwirtschaftlichen  Ma- 
schinen, Kohle  und  Baumwolle. 

i«)  S.  Kisenbahntechnlk  d.  O.  Bd.  II,  2.  Aufl.,  Abechn.  3,  Wiesbaden  1909.  S.  610. 
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Die  Einfuhr  betrag: 

1907  11 100  Wagenladungen 

1908  23  500 

1909  29  600 

1910  32  500 

1911  44  200 

1912  57  700 

Sie  bestand  hauptsächlich  ans  Holz,  Kleie,  Flachs,  Petroleum  und  Kartoffeln. 

Der  Bahnhof  zeigte  ursprünglich  die  in  Abb.  442  dargestellte  Anordnung144) 
sie  ist  inzwischen  in  einzelnen  Punkten  abgeändert  worden. 

Das  Einpfangsgebäude  liegt  inselfÖrmig  zwischen  den  Gleisen;  es  ist  von  einer 
Straßenüberführung  aus  mittels  einer  Kampe  zugänglich.  Hinter  ihm  liegen  die  beiden 
Zollschuppen.  Auf  der  einen  Seite  (westlich!  befinden  sich  nnr  Gleise  mit  preußischer 
Spurweite,  sie  sind  in  Abb.  442  durch  ausgezogene  Linien  dargestellt.  Auf  der 
anderen  Seite  liegen  vorwiegend  Gleise  russischer  Spurweite  —  strichpunktiert  ge- 
zeichnet —  sowie  einzelne  Gleise  preußischer  Spur. 

Auf  der  preußischen  Seite  liegen  ein  Ortsgüterschuppen,  Freiladegleise  und  ein 
ringförmiger  Lokomotivschuppen  mit  6  Ständen,  von  dem  in  Abb.  442  nur  die  Dreh- 
scheibe dargestellt  ist.  Auf  der  russischen  Seite  befinden  sich  mehrere  Ladebühnen 
zum  Überladen  aus  den  russischen  in  die  preußischen  Guterwagen.  Am  rechten 
Bahnhofsende  befindet  sieb  ein  Ausziehgleis,  von  dem  aus  eine  gemischtspurige  drei- 
schienige  Verbindung  zu  dem  sogenannten  »Alten  Bahnhof«  führt;  dieser  ist  für  den 
öffentlichen  Verkehr  geschlossen  und  enthält  lediglich  Speicher  und  sonstige  Privat- 
anschlüsse. 

Der  Betrieb  spielte  sich  in  den  ersten  Jahren  nach  der  Eröffnung  des  neuen 
Bahnhofs  folgendermaßen  ab :  Preußische  Personenzüge  von  Ostrowo  fuhren  in  Gleis  lp 
ein  und  nach  kurzem  Aufenthalt  nach  Kaiisch  weiter.  Russische  Personenzüge  da- 
gegen liefen  in  Gleis  lr  ein;  die  Reisenden  stiegen  nach  Vornahme  der  Paßkontrolle 
sämtlich  aus  und  begaben  sich  in  das  Empfangsgebäude,  wo  die  Zollabfertigung  statt- 
fand. Dann  betraten  sie  den  preußischen  Bahnsteig  und  bestiegen  einen  in  Gleis  lp 
oder  2p  haltenden  Personenzug  nach  Ostrowo. 

Preußische  Güterzüge  fuhren  in  das  Güterüberbolungsgleis  3p  ein  und  wurden 
dort  zollamtlich  behandelt.  Der  angekommene  Zug  wurde  mittels  des  Auszieh- 
gleises 7jx  zerlegt.  Ortswagen  wurden  ausgesondert,  ebenso  einzelne  Wagen,  die  auf 
Verlangen  der  Zollbehörde  an  den  Ausgangschuppen  gesetzt  wurden  usw.  Aus 
Gleis  3p  fuhren  auch  die  preußischen  Güterzüge  nach  Kaiisch  (Szczypiorno)  aus. 

Zurückkehrende  preußische  Güterzüge,  die  abgesehen  von  Ortsladungen  aus  Ka- 
iisch nur  leere  Wagen  brachten,  fuhren  in  Gleis  4p  ein  und  wurden  aufgelöst 
oder  umgebildet.  Insbesondere  wurden  die  leeren  Wagen  mittels  des  Auszieh- 
gleises Z%  nach  der  russischen  Seite  Uberführt  und  an  die  Umladebuhnen  gesetzt. 
Die  hier  beladenen  preußischen  Wagen  wurden  auf  dem  umgekehrten  Wege  nach 
der  preußischen  Seite  umgesetzt  und  mit  den  am  Güterschuppen,  der  Ladestraße  und 
auf  dem  alten  Bahnhof  behandelten  Wagen  zu  ZUgen  nach  Ostrowo  zusammengestellt. 


<).  Ilimminn,  Der  deutsch-russische  Über&»D)?sb»hnhof  SUlmierzyce.  Zeitschr.  f.  Kauw.  1907 
8.  Bl>0:  ferner  A.  Martens.  Hau  und  Betrieb  des  neuen  preußisch-russischen  Grenzbahnhofs  Skalmierzyee 

in  niaschitieritechmschnr  Beziehunc.  Glasers  Annale»  l'JOT.  Hd.  ril,  S.  tk*t. 
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Russische  Güterzüge  ans  Kaiisch  fuhren  in  Gleis  2r  ein  und  wurden  dort  zoll- 
amtlich nachgesehen.  Die  Wagen  wurden  sodann  mittels  des  Ausziehgleises  Z«  ge- 
ordnet und  an  die  Umladebuhnen,  den  Zolleingangschuppen  usw.  verteilt 

Von  demselben  Ausziehgleis  aus  fand  auch  die  Zusammenstellung  der  russischen 
Leerzüge  statt,  die  aus  Gleis  3r  abfuhren. 


Abb.  443.    Bahnhof  Ök.lmienyc.  (h«t«h«id*r  Zu*Undl. 


Bei  dieser  Anordnung  und  Benutzung  der  Gleise  ergab  sich  im  Betriebe  eine 
Reihe  von  Schwierigkeiten.  So  mußten  —  wie  erwähnt  —  die  preußischen  Guter- 
wagen, die  an  den  Umladebübnen  auf  der  russischen  Seite  behandelt  worden  waren, 
vor  der  Abfahrt  wieder  auf  die  preußische  Seite  zurückgebracht  werden,  wodurch 
eine  Uberkreuzung  der  Hauptgleise  notwendig  wurde.  Als  wenig  zweckmäßig  erwies 


Digitized  by  Google 


364 


VIII.  Kap.    Anordnung  dkr  Bahnhöfk. 


sich  ferner  die  Trennung  der  Zollachuppen  vom  Ortsgüterschuppen,  da  hierdurch  die 
Verladung  der  Stückgutsendungen  wesentlich  erschwert  wurde. 

Da  der  Verkehr  inzwischen  stark  gewachsen  war,  so  wurde  eine  Erweiterung 
und  Umgestaltung  des  Bahnhofs  begonnen,  die  zurzeit  noch  nicht  ganz  abgeschlossen 
ist.  Bei  der  neuen  Anordnung  (Abb.  443,  sowie  Taf.  III,  Abb.  2)  ist  die  Anzahl  aller 
Gleise  wesentlich  vermehrt.  Auf  der  russischen  Seite  sind  zwei  Ausfahrgleise  5p  und 
6p  für  preußische  Güterzuge  nach  Ostrowo  geschalten,  ferner  eine  größere  Gruppe 
von  Stumpfgleisen  0  zum  Aufstellen  und  Verschieben  preußischer  Wagen.  Die  Zoll- 
schuppen zwischen  den  Gleisen  werden  beseitigt  und  der  freigewordene  Raum  für  Auf- 
stellgleise  verwendet;  dafür  wird  ein  neuer  von  der  Eisenbahn-  und  Zollverwaltung 
gemeinsam  zu  benutzender  geräumiger  Schuppen  unmittelbar  im  Anschluß  an  den 
Ortsgüterschuppen  errichtet 

Das  Verschieben  der  breitspurigen  Wagen  erfolgte  in  der  ersten  Zeit  durch  rus- 
siche  Lokomotiven.  Sehr  bald  hat  jedoch  die  preußische  Verwaltung  eigene  breit- 
spurige Lokomotiven  beschafft;  zurzeit  sind  6  Stück  vorhanden.  Für  diese  ist  am 
linken  Ende  zwischen  der  russischen  und  preußischen  Seite  ein  Schuppen  (L.-Scb.) 
vorgesehen.  Er  ist  mit  einer  Auswechselvorrichtung  für  Achsen  ausgerüstet  Die  breit- 
spurigen Lokomotiven  können  daher  mit  normalspurigcn  Achsen  versehen  werden  und 
so  auf  eigenen  Rädern  zu  einer  preußischen  Hauptwerkstatt  laufen. 

Für  das  Umladen  der  Güter,  welches  auf  15  Gleispaaren  erfolgen  kann,  sind 
folgende  Anordnungen  getroffen: 

1.  Nahladegleise,  mit  einer  Entfernung  von  3,8  m  von  Mitte  zu  Mitte,  besonders 
für  Holzsendungen,  Kleiekuchen  usw.;  die  Gleise  liegen  in  gleicher  Höhe. 

2.  Umladegleise  in  verschiedener  Höhe,  die  ursprünglich  für  die  Umschüttnng 
von  Getreide  vorgesehen  waren;  da  jedoch  Getreide  in  russischen  Wagen  wenig  ein- 
geht, wird  die  Anlage  jetzt  zum  Umladen  von  Kartoffeln  benutzt;  das  russische  Gleis 
liegt  1,8  m  höher  als  das  preußische. 

3.  Überdachte  Umladebuhnen  zum  Überladen  von  Kleie,  die  in  den  russischen 
Wagen  lose  ankommt  und  vor  der  Weiterversendung  in  Säcke  abgefüllt  wird.  Zur  Be- 
förderung des  losen  Getreides  benutzt  man  in  Rußland  bedeckte  Guterwagen.  Vor 
dem  Einladen  werden  vor  die  Türöffnungen  Bretterwände  gestellt,  die  zur  besseren 
Dichtung  mit  Filzstreifen  benagelt  sind.  Beim  Umladen  wird  die  Kleie  in  Säcke 
abgefüllt»6). 

4.  Bedeckte  und  seitlich  verschalte  Umladebuhnen  zum  Umladen  von  Flachs  und 
sonstigen  Gütern,  die  gegen  Witterungseinflüsse  geschützt  werden  sollen. 

5.  Schmale  Holzverladebühnen  für  Rundholz. 

6.  Breite  Bühnen  für  Langholz,  eine  davon  mit  elektrischem  Portalkran. 

7.  Eine  Gänserampe. 

Stückgüter,  wertvolle  Felle  usw.  werden  am  Zollschuppen  umgeladen. 
Die  Einzelheiten  der  Gleisanlage  ergeben  sich  aus  Tafel  III  Abb.  2. 
Die  Benutzung  der  Gleise  ist  folgendermaßen  gedacht: 


,tr,l  Auf  anderen  Grenzstationen  benutzt  nun  zum  Umladen  der  Kleie  Umladegleise  in  verschiedener 
Höhe.  Die  Bretterwände  in  den  Wagen  sind  mit  SchieberölTnungen  versehen.  Der  zu  entladende  Wagen 
wird  auf  das  bochliecende  Gleis  geschoben  und  mit  dem  tiefer  stehenden  leeren  Wagen  durch  eine  Schutt- 
rinne verbunden.  Nach  Öffnung  des  Schiebers  entleert  sich  der  Wageninhalt  rasch  mit  geringer  Nachhilfe. 
Als  Glcisabstand  hat  sich  für  diesen  Zweck  das  Maß  von  4  in,  als  Höhenunterschied  1,80  m  bewahrt. 
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Preußische  Seite. 

Gleis  lp  Preußische  Personenzüge  von  und  nach  Ostrowo  und  Kaiisch. 

>  2p  Preußische  Personenzüge  von  Ostrowo  und  preußische  Güterzüge 

nach  Kaiisch  (Szczypiorno). 
»    3p  Preußische  Güterzüge  von  Ostrowo  und  nach  Kaiisch. 

>  4p  Preußische  Güterzüge  von  und  nach  Ostrowo. 
»    bp — 10p  und  12p  Aufstellgleise. 

>  11p  Durchlaufgleis  für  Lokomotiven. 

>  13p  und  20p  Freiladegleise. 
.  14p— 16p  Aufstellgleise. 

»  17p  Ausziehgleis. 

•  18p  und  19p  Güterschuppengleise. 
»  48p  Zollschuppengleis. 

Russische  Seite. 

a)  Gleise  mit  deutscher  Spur: 

Gleis  5p  und  6p  Ausfahrt  der  preußischen  Güterzüge  nach  Ostrowo. 
»  23p— 40p  Überladegleise  bzw.  Verbindungsgleise. 
-  41p— 54p  (am  Südostende  des  Bahnhofs)  Ordnungsgleise. 
»  55p  Zufuhrungsgleis. 

•  66p— 60p  Aufstellgleise  für  leere  preußische  Wagen. 
»  61p  Wägegleis. 

b)  Gleise  mit  russischer  Spur: 
Gleis  lr  Personenzüge  von  und  nach  Kaiisch. 

»  2r  Umlaufgleis  für  die  Zuglokomotiven. 

•  3r  Güterzüge  von  Kaiisch  (Szczypiorno). 

>  4r  Güterzüge  nach  Kaiisch  (Szczypiorno). 
»  lr  Nahladegleis. 

»  8r  Wägegleis. 

»  9r— 11  r  Überladegleise. 

»  12r  Zufahrgleis  zur  Gänserampe. 

»  13r  Wägegleis  mit  einer  Zentesimalwage 

>  14r  Wagegleis  mit  2  Zentesimal  wagen. 
^  15r  Rampengleis. 

>  16r  und  20r  am  Nordende,  sowie  llr  am  Südende  Ausziehgleise. 

>  21r— 31r  Umladegleise. 

Die  Gleise  25  r — 60p  auf  der  russischen  Seite  liegen  am  rechten  Ende  wegen 
der  Kreuzung  des  Zufuhrweges  etwas  höher  als  die  übrigen  Bahnhofsgleisc. 

Das  Personal  des  Bahnhofs  bestand  im  Jahre  1913  aus  rund  550  Beamten  und 
Arbeitern,  die  zum  grüßten  Teil  in  staatlichen  Dienst-  und  Mietwohnungen  unter- 
gebracht waren.  Da  Wohngelegenheiten  in  der  Nähe  fehlten,  so  sind  für  unverheiratete 
Beamte  2  Ledigenheime  mit  zusammen  30  Zimmern  zu  je  einem  Bett  errichtet  wor- 
den, ebenso  1  Ledigenheim  für  Arbeiter  mit  16  Zimmern  zu  je  2  Betten.  Dazu 
kamen  noch  eine  Reihe  anderer  Wohlfahrtseinricbtungen  (Badeanstalten,  Kleinkinder- 
schule usw.). 
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Die  Gesamtanordnung  des  Bahnhofs  in  der  neuen  Form  weist  zweifellos 
gegenüber  der  ersten  Anlage  bedeutende  Fortschritte  auf,  der  Bahnhof  kann  daher 
in  mancher  Hinsicht  als  vorbildlich  angesehen  werden.  Allerdings  haben  sich  einzebne 
Fehler  der  ursprünglichen  Anlage  nicht  beseitigen  lassen,  so  die  Anordnung  des 
Empfangsgebäudes  zwischen  den  Gleisen,  die  in  vielen  Beziehungen  recht  ungünstig 
ist,  insbesondere  deshalb,  weil  die  vom  Vorplatz  zu  der  Überführung  ansteigende 
Zufahrstraße  den  ganzen  Bahnhof  einengt  und  der  Übersichtlichkeit  beraubt  Ein 
weiterer  Fehler  ist  die  geringe  Länge  der  Ausziehgleise  am  linken  Ende;  eine  Ver- 
längerung ist  leider  nicht  möglich,  da  hierbei  die  Grenze  überschritten  werden  müßte, 
dies  aber  von  Rußland  nicht  erlaubt  wird.  Aus  all  diesen  Gründen  dürften  die  Be- 
triebskosten des  Bahnhofs  recht  hoch  sein. 
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A.  AbsteUbahjihöfe. 

§  1.   Der  Zweck  der  Abstellbahnhöfe, 
a)  Allgemeines. 

Nach  Ankunft  anf  der  Endstation  bleiben  die  Zuge  im  allgemeinen  nur  dann  in 
den  Bahnsteiggleisen  stehen,  wenn  sie  nach  kürzerer  Zeit  ohne  gründliche  Reinigung 
oder  Umordnung  einen  neuen  Lauf  beginnen,  unter  Umständen  wohl  auch  bei  längeren 
Betriebspausen  (über  Nacht).  Liegt  zwischen  der  Ankunft  und  dem  Abgang  ein 
längerer  Zwischenraum,  oder  muß  ein  Zug  umgeordnet  oder  gereinigt  werden,  so 
entfernt  man  ihn  zweckmäßigerweise  aus  den  Bahnsteiggleisen  und  stellt  ihn  auf  einem 
Nebengleis,  dem  Abstellgleis,  auf.  Sind  Abstellgleise  nur  in  geringer  Anzahl  erfor- 
derlich, so  legt  man  sie  vielfach  neben  oder  zwischen  die  Bahnsteiggleise,  auch  wohl  un- 
mittelbar davor  oder  dahinter  (s.  Handb.  d.  Ing.-Wiss.,  V,  4,  1,  S.  11  und  Texttafel  A, 
Abb.  6cl  Auf  älteren  Personenbahnhöfen  lagen  sie  vielfach  innerhalb  der  Bahnhofshallen, 
so  daß  die  abgestellten  Wagen  gegen  Witterungseinflüsse  geschützt  waren.  Dabei  erhielt 
man  sehr  große  überbaute  Flächen,  auch  wurden  bei  der  Reinigung  unmittelbar  neben 
den  Bahnsteigen  die  Reisenden  durch  die  Staubentwicklung  belästigt.  Man  legt  daher 
neuerdings  die  Abstellgleise  stets  außerhalb  der  Bahnhofshallen  an  und  erbaut  viel- 
fach zum  Schutze  der  Wagen  und  der  Wagenreiniger  gegen  Witterungseinflusse  be- 
sondere Wagenreinigungschuppen  oder  einfache  Schutzdächer. 

Die  Abstellgleise  waren  auf  älteren  Stationen  meist  nicht  einheitlich  zusammen- 
gefaßt, sondern  lagen  an  verschiedenen  Stellen,  beispielsweise  in  der  Verlängerung 
der  Bahnsteige  zwischen  den  Hauptgleisen  sowie  seitwärts  von  diesen.  Mit  dem  An- 
wachsen des  Verkehrs  wurden  auch  mehr  Abstellgleise  erforderlich.  Wo  kein  Platz 
für  Erweiterung  vorhanden  war,  stellte  man  die  leeren  Personenzüge  (auch  Wagen- 
sätze, Zuggarnituren,  Trains  oder  Parks  genannt!  in  den  Gleisen  benachbarter  Güter- 
bahnhöfe oder  Verschiebebahnhöfe  auf.  Diese  Zersplitterung  erschwerte  die  Aufsicht, 
verteuerte  die  Reinigung  und  hatte  verschiedene  Übelstände  für  den  Betrieb  zur  Folge, 
besonders  dann,  wenn  beim  Einstellen  der  Wagensätze  in  die  Bahnsteiggleise  mehrere 
Hauptgleise  gekreuzt  werden  mußten.  Dazu  kam  im  Laufe  der  Zeit  noch  eine  weitere 
Schwierigkeit  Mit  der  Vervollkommnung  der  Personenwagen  wurden  für  ihre  gründ- 
liche Prüfung  und  Instandsetzung  vor  der  Wiedereinstellung  in  den  Verkehr  besondere 
Anlagen  —  die  weiter  unten  besprochen  werden  sollen  —  erforderlich.  Liegen  nun 
die  Abstellgleise  an  verschiedenen  Stellen  des  Bahnhofs  zerstreut  oder  werden  andere 
Gleise  zum  Abstellen  von  Zügen  benutzt,  so  muß  man  auch  die  erwähnten  kost- 
spieligen Einrichtungen  mehrfach  ausführen,  oder  für  einen  Teil  der  Zuge  auf  ihre 
Benutzung  verzichten.  Alle  diese  Übelstände  fallen  fort,  wenn  man  die  Abstellgleise 
zu  einer  einheitlichen  Anlage,  dem  AbBtellbahnhof,  zusammenfaßt.    Dieser  liegt  ent- 
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weder  in  unmittelbarer  Nähe  der  Bahnsteiggleise  oder  in  größerer  Entfernung  von 
ihnen  und  bildet  dann  einen  Teil  für  sich146). 

Anf  dem  Abstellbahnhof  werden  meist  nicht  nur  die  Wagenaätze  für  die  Züge  des 
normalen  Betriebes  untergebracht,  sondern  außerdem  eine  größere  Anzahl  von  sonstigen 
Wagen,  z.  B.  solche  zur  regelmäßigen  oder  außergewöhnlichen  Zugveratärkung,  zur  Bil- 
dung von  Sonderzügen  beim  Ferienbeginn,  für  Festtagsverkehr  und  Manövertransporte, 
ferner  zum  Ersatz  von  regelmäßig  benutzten  Wagen,  die  zum  Zweok  der  Unter- 
suchung oder  Ausbesserung  nach  der  Werkstatt  überführt  werden.  Endlich  stellt  man 
auf  den  Abstellbahnhöfen  Spezialwagen  (Krankenwagen,  Revisionswagen  usw.),  sowie 
Postwagen,  Packwagen  und  geschlossene  Guterwagen,  die  ihrer  Bauart  naeh  in  Per- 
sonenzügen laufen  können,  auf.  Vielfach  verbindet  man  mit  den  Abstellbahnhöfen 
die  Schuppen  und  Bekohlungsaulagen  für  Personenzuglokomotiven. 

Die  Ausbildung  der  Abstellbahnhöfe  im  einzelnen  iat  verschieden,  je  nachdem 
es  sich  um  Fern-  oder  Nahverkehr  handelt  und  je  nachdem  der  Betrieb  mit  Dampf 
oder  Elektrizität  erfolgt  In  den  folgenden  Erörterungen  werden  in  erster  Linie  An- 
lagen für  den  Fernverkehr  berücksichtigt;  die  Eigenarten  der  Abstellbahnhöfe  für 
den  Nahverkehr,  insbesondere  bei  der  Verwendung  elektrischer  Triebwagen,  sollen 
später  zur  Ergänzung  kurz  besprochen  werden.  Die  Vereinigung  der  Abstellanlagen 
mit  andern  Bahnhofsteilen,  wie  Postladestellen,  Eilgutanlagen  u.  dgl.  wird  im  Ab- 
schnitt VI  B,  S.  454—455,  erörtert. 

b)  Erläuterung  des  Betriebes  an  einem  Beispiel. 

Der  Betrieb  und  die  allgemeine  Anordnung  der  Gleise  sollen  zunächst  an  einem 
Beispiel  (Abb.  444i  erläutert  werden.  Es  stellt  den  Abstellbahnhof  einer  Trennungs- 
station  dar.  Auf  der  Linie  Ust-Sttd  bewegt  sich  der  durchgebende  Verkehr;  einzelne 
Züge  von  Osten  gehen  auf  die  Strecke  nach  Westen  über.  Die  Züge  von  und  nach 
Westen  endigen  und  entspringen  alle  auf  der  Station.  Der  Personenbahnhof  ist  nach 
dem  Grundsatz  des  Richtungsbetriebes  angelegt.  Verschiebebahnhof  und  OrtsgUter- 
bahnhof  sind  nicht  dargestellt;  sie  mögen  südwestlich  von  den!  Kreuzungsbauwerk 
liegen. 

Ein  Zug  von  Westen,  der  nur  Personen-  und  Gepäckwagen,  aber  nicht  Post- 
oder Eilgutwagen  enthalten  möge,  läuft  in  den  Bahnhof  ein.  Die  Reisenden  verlassen 
den  Zug,  das  Gepäck  wird  ausgeladen,  die  Wagenabteile  werden  nachgesehen  und  die 
Fenster  geschlossen,  damit  Staub  und  Regen  nicht  in  das  Innere  dringen  können. 
Die  Zugsignale  und  Kursschilder  werden  abgenommen  und  die  Lampen  gelöscht. 
Nun  zieht  die  Lokomotive  den  Zug  in  eines  der  Einlaufgleise  E  des  Abstell  bah  nhofes 
vor.  Darauf  wird  sie  abgehängt  und  fährt  in  nordöstlicher  Richtung  Uber  die  Weichen- 
straße  und  das  Durchlaufgleis  Dj  zur  Bekohlungsanlage  und  zum  Schuppen.  In- 
zwischen setzt  sich  eine  Verschiebelokoraotive  vor  den  zurückgelassenen  Wagensatz 
und  zieht  ihn  in  eines  der  Reinigungsgleise  vor.  Hier  findet  bei  Abteilwagen  die 
Innenreinigung  statt.  Die  Türen  werden  auf  beiden  Seiten  geöffnet,  der  Schmutz 
wird  ausgefegt,  Polster  und  Matten  werden  geklopft.  Auf  einzelnen  Bahnhöfen  bläst 

'«)  M.  Oder  und  O.  Blum,  Abstellbahnhöfe,  Berlin  1904.  —  O.  Blum,  Stadtbahnen  in  Eisenb.- 
Tecbnik  <i.  Geg.  Bd.  IV.  Abschn.  B.  Wiesbaden  1907,  S. '270.  —  Kunibier,  AbsteUbahnhöfe  in  Eisenb.- 
Tccbnik  d.  Geg.,  1.  Aufl.,  lid.  U.  Abschn.  C,  Wiesbaden  1909,  S.  f>87.  —  W.  Cauer,  Anordnung  der  Ab- 
steUbahnhöfe, Wiesbaden  1910.  —  Oder.  Artikel  «AbsteUbahnhöfe«  in  der  Enzyklopädie  des  Eisenbahnwesens, 
herausgeg.  von  v.  Boll,  1.  Aufl.,  Berlin  und  Wien  15)1 '2.  Bd.  I.  S.  72. 
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oder  sangt  man  den  Stanb  heraus.  Zn  diesem  Zweck 
sind  zwischen  den  Reinigungsgleisen  Luftleitungen  mit 
zahlreichen  Anschlußstutzen  verlegt,  an  die  nach  Bedarf 
Schläuche  angeschlossen  werden.  Beim  Ausblasen  ent- 
wickelt sich  ein  so  starker  Staub,  daß  die  Arbeiter 
zuweilen  Schutzmasken  tragen  müssen.  Anf  die  Säu- 
berung der  Innenräume  folgt  die  Außenreinignng.  Hier- 
bei werden  die  Wagen  mit  Lappen  abgewischt  oder 
mit  Besen,  die  in  Wassereimer  getaucht  werden,  abge- 
waschen. Diese  Arbeit  wird  vielfach  anf  demselben 
Gleis  ausgeführt  wie  die  Innenreinigung. 

Auf  neueren  Abstellbahnhöfen  hat  man  oft  beson- 
dere Wagenreinigungschuppen  errichtet;  in  Abb.  444  ist 
ein  solcher  neben  den  Reinigungsgleisen  angedentet. 
Diese  Schuppen  schützen  die  Wagenreiniger  und  die 
Wagen  gegen  die  Einflüsse  der  Witterung;  sind  sie 
heizbar,  so  wird  dadurch  besonders  im  Winter  das  Ab- 
tauen der  Eiszapfen  an  den  Untergestellen  und  den 
Heizschlänchen  erleichtert,  also  eine  rasche  nnd  sichere 
Untersuchung  nnd  Instandsetzung  ermöglicht.  Wo  ein 
Wagenschuppen  vorhanden  ist,  setzt  man  vielfach  die 
Wagensätze  zur  Außenreinigung  dort  hinein. 

Bei  der  Anordnung  nach  Abb.  444  würde  man 
beispielsweise  einen  Zug  aus  der  Gruppe  der  Reini- 
gungsgleise nach  Osten  in  das  Hauptausziehgleis  vor- 
ziehen und  von  dort  in  den  Wagenreinigungschuppen 
zurückstoßen.  Bei  dieser  Gelegenheit  kann  man  die 
Wagen  mittels  der  Ordnungsgleise  in  die  richtige  Reihen- 
folge bringen,  ferner  aus  den  Gruppen  für  Verstärkungs- 
nnd  Bereitschaftswagen  den  Zug  nach  Bedarf  ergänzen 
oder  auch  einzelne  Wagen  absetzen. 

Der  ordnungsmäßig  zusammengestellte  Zug  wird 
nun  im  Wagenreinigungschuppen  der  Innenreinigung 
unterzogen.  Wasser-  und  Luftbehälter  der  Personen- 
wagen werden  angefüllt;  auch  beginnt  hier  im  Winter 
meist  die  Vorheizung  mittels  besonderer  Dampfleitungen. 
Nach  Beendigung  der  Reinigung  wird  der  Zug  in  eines 
der  Ausfahrgleise  A  vorgezogen,  mit  Gas  gefüllt  und 
mittels  einer  ortfesten  Dampfleitung  nach  Bedarf  weiter 
geheizt.  Darauf  kommt  die  Zuglokomotive  über  das 
Dnrcblanfgleis  D,  vom  Lokomotivschuppen,  setzt  sich 
vor  den  Zug  und  zieht  ihn  in  das  Bahnsteiggleis  vor. 

Die  Behandlung  eines  Zuges  zwischen  Ankunft  und 
Abfahrt  kann  auch  in  anderer  Reihenfolge  geschehen. 
Auf  manchen  Bahnhöfen  werden  die  Wagen  erst  voll- 
ständig gereinigt  und  dann  umgeorduet;  auf  andern 
wird  zuerst  der  neue  Zug  vollständig  gebildet  und  dann 

lUndbach  d.  Ing..WiB«onsch.  T.  4.  2.  Abt 
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die  Untersuchung  und  Reinigung  vorgenommen;  hierbei  hat  man  die  Gewißheit,  daß 
alle  Wagen  wirklich  in  gutem  Zustande  sind.  Bei  dem  umgekehrten  Verfahren  stellt 
»ich  manchmal  erst  kurz  vor  der  Abfahrt  heraus,  daß  einzelne  Wagen  —  besonder» 
solche,  die  längere  Zeit  auf  dem  Bahnhof  gestanden  haben,  wie  Verstärkungswagen 
—  nicht  sauber  oder  nicht  lauffähig  sind.  Eine  Nachreinigung  oder  Auswechselung 
fuhrt  dann  leicht  zu  Verspätungen. 

Vielfach  bringen  die  angekommenen  Züge  Wagen  mit,  die  nach  andern  Bahn- 
hofsteilen, wie  Eilgutanlagen,  Postladestellen,  Ortsgüterbahnhof,  Verschiebebahn- 
hof usw.  Uberfuhrt  werden  sollen.  Die  Behandlung  dieser  Wagen  richtet  sich  nach 
der  Gesamtanlage  des  Bahnhofes.  In  dem  dargestellten  Beispiel  wUrde  man  vermut- 
lich Post-  und  Eilgutwagen  gleich  nach  der  Ankunft  den  Entladestellen  zufuhren, 
ebenso  vor  der  Abfahrt  dem  Zug  erst  dann  beistellen,  wenn  er  im  Bahnsteiggleis 
zur  Abfahrt  bereit  steht.  Dagegen  wurde  man  die  Wagen  fUr  den  OrtsgUter-  und 
Verschiebebahnhof  erst  beim  Umordnen  der  ZUge  aussondern  und  in  die  Ubergabe- 
gleise setzen;  es  handelt  sich  hierbei  in  der  Regel  um  Personenwagen,  die  zur  Werk- 
statt laufen,  oder  um  außerplanmäßige  Veretärkungswagen ,  die  mit  Güterzügen  zur 
Heimatstation  zurückkehren  sollen  (s.  unten}. 

Nach  den  bisherigen  Erörterungen  kann  man  folgende  Gleisgruppen  unterscheiden : 

1.  Einfahrgleise  fllr  ZUge,  die  aus  den  Bahnsteiggleisen  kommen. 

2.  Reinigungsgleise  zum  Reinigen  der  Wagensiitze  im  Freien. 

3.  Wagenschuppengleise  zum  Reinigen  der  Wagen  in  bedeckten  Räumen. 

4.  AuBfahrgleise  zur  Aufstellung  der  geordneten  und  gereinigten  Wagensätze  vor 
der  Überfuhrung  in  die  Bahnsteiggleise. 

5.  Ordnungsgleise  zum  Umordnen  der  Wagensätze. 

6.  Abstellgleise  für  Wagen,  die  regelmäßig  einzelnen  Zügen  beigesetzt  werden 
(Verstärkungs wagen,  Kurswagen,  Speisewagen,  Schlafwagen). 

7.  Abstellgleise  fllr  einzelne  Wagen,  die  nur  nach  Bedarf  beigestellt  werden 
(Bereitschaftswagen]. 

8.  Ubergabegleise. 

9.  Durchlauf-  und  Ausziehgleise. 

Dazu  kommen  in  der  Regel  noch: 

10.  Ausbesserungsgleise,  die  aber  in  der  Abb.  444  weggelassen  sind. 

11.  Gleise  für  den  Wagen vorrat. 

Die  unter  1—4  aufgezählten  Gleise  sollen  Wagensatzgleise  u7j  genannt  werden, 
da  in  ihnen  im  allgemeinen  nicht  einzelne  Wagen,  sondern  ganze  Wagensätze  auf- 
gestellt werden. 

Außerdem  sind  in  Abb.  444  noch  weitere  Gleise  vorbanden,  so  die  große  Gruppe 
am  Ostende  für  den  Wagenvorrat,  Apfstellgleise  für  Heizkesselwagen  und  solche  ftlr 
Salonwagen.  Wesentliche  Bestandteile  eines  gut  eingerichteten  Abstellbahnhofes 
bilden  ferner  die  Anlagen  zur  Versorgung  und  Reinigung  der  Wagen,  einschließlich 
der  Kraftwerke  und  Gasanstalten.  Auch  die  Schuppen  für  die  Personenzuglokomo- 
tiven werden  —  wie  erwähnt  —  oft  auf  dem  Abstellbahnhof  untergebracht,  was 
besonders  dann  zweckmäßig  ist,  wenn  auf  dem  Bahnhof  alle  Züge  endigen148). 


'*•)  Die   Bezeichnung  Wagensatzpleise  ist  von  W.  Cancr  eingerührt  worden  (vgl.  Anordnung  der 
Abstellbahnhöfe  S.  5).    Cauer  rechnet  jedoch  die  Wagcnsebuppengleise  nicht  dazu. 

Vgl.  W.  Cauer,  Anordnung  der  Abstellbahi.höfe,  Wiesbaden  1910,  S.  49. 
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§  2.  Die  Anordnung  der  Abstellbahnhöfe. 

a)  Allgemeines. 

Bei  einem  Bahnhof  nach  Abb.  444  werden  alle  Personenzuge  auf  einer  gemein- 
samen Abstellanlage  behandelt,  die  in  ihrer  Gesamtheit  als  Gleissystem  bezeichnet 
werden  möge.  Hierbei  dnrcblanfen  alle  Züge,  sofern  sie  dieselbe  Behandlung  er- 
fahren, nacheinander  die  gleichen  Gleisgrnppen.  Ist  der  Verkehr  sehr  groß,  so 
können  hierdurch  starke  Verzögerungen  des  Wagenumlaufes  entstehen,  insbesondere 
dann,  wenn  viele  Züge  vor  der  Weiterfahrt  in  großem  Umfange  umgebildet  werden 
müssen.  Man  hilft  sich  dann  dadurch,  daß  man  zeitweise  mehr  Verschiebelokomotiven 
einstellt  und  beispielsweise  einen  Teil  der  Zöge  vom  Hauptausziehgleis,  den  andern 
von  einem  der  Ansfahrgleise  her  umordnet  oder  dergleichen.  Indes  ergeben  sich 
hierbei  leicht  gegenseitige  Störungen.  Man  kann  sie  vermeiden,  wenn  man  für  einen 
Teil  der  Züge  besondere  Gleisgrnppen  anlegt,  die  unter  sich  wiederum  ein  voll- 
ständiges System  bilden.  Man  erhält  dann  einen  Bahnhof  mit  zwei,  drei  oder  mehr 
Gleissystemen.  Diese  brauchen  in  sich  nicht  mit  allen  Arten  von  Gleisen  ausgerüstet 
zu  sein,  sondern  können  eventuell  einzelne  Anlagen  gemeinsam  haben. 

Man  kann  die  verschiedenen  Gleissysteme  entweder  zu  einer  einheitlichen  Ab- 
stellanlage zusammenfassen  oder  sie  auf  verschiedene  Stellen  des  Bahnhofs  verteilen. 
Eine  GeBamtanlage  hat  den  Vorzug,  daß  alle  Einrichtungen  und  Arbeiten  vereinigt 
sind,  zuweilen  aber  den  Nachteil,  daß  die  Leerwagenzüge  weite  Wege  zurücklegen 
müssen,  daß  bei  den  Überfuhrungsfahrten  Hauptgleise  gekreuzt  werden  usw.  Be- 
gründet erscheint  eine  Trennung  beispielsweise  auf  Gemeinschaftstationen,  wo  die 
einzelnen  Linien  verschiedenen  Bahn  Verwaltungen  unterstehen,  oder  auf  Babuhöfen 
mit  verschiedenen  Verkehrsarten;  im  letzten  Falle  faßt  man  vielfach  die  Gleise 
und  die  Lokomotivschuppenanlagen  für  den  Fernverkehr  einerseits,  die  Anlagen  für 
den  Nahverkehr  anderseits  zusammen.  Dies  wird  umso  erwünschter  sein,  wenn 
im  Fernverkehr  Dampflokomotiven,  im  Nahverkehr  dagegen  elektrische  Triebwagen- 
züge verwandt  werden.  Die  Frage,  ob  ein  oder  mehrere  Abstellbahnhöfe  anzulegen 
sind,  hängt  eng  mit  der  Ausgestaltung  der  Gesamtanlage  zusammen.  Sie  ist  daher 
in  den  Erörterungen  Uber  Kopf-  und  Durchgangsbahnhöfe  bereits  wiederholt  gestreift 
und  durch  Beispiele  erläutert  worden. 

b)  Abatellbahnhöfe  mit  einem  Gleissystem. 

1.  Hauptgattungen  der  Gleise. 

Nach  der  oben  gegebenen  Beschreibung  des  Betriebes  kann  man  folgende  Ab- 
schnitte bei  der  Behandlung  eines  Zuges  unterscheiden: 

1.  Wegsetzen  aus  den  Bahnsteiggleisen  und  Überführung  nach  dem  Abstell- 
bahnhof. 

2.  Umordnen  der  Wagen  (Bildung  des  neuen  Zuge»]. 

3.  Reinigung  und  Untersuchung. 

4.  Versorgung  mit  Gas,  Wasser,  Elektrizität  usw.;  erforderlichen  Falles  Vor- 
heizung. 

5.  Überführung  nach  den  Bahnsteiggleisen. 

Nicht  alle  Züge  pflegen  diese  umständliche  Behandlung  durchzumachen;  Nah- 
züge werden  vielfach  vor  der  Weiterfahrt  nicht  umgebildet,  es  fällt  also  das  unter 
2.  aufgeführte  Umordnen  weg.  Züge  mit  kurzem  Aufenthalt  werden  bisweilen  nicht 

24* 


Digitized  by  Google 


372 


VIII.  Kap.   Anordnung  i>ek  Bahnhöfe. 


r 

i 


\ 


gereinigt,  auch  nicht  versorgt;  fUr  sie  dient  der  Abstellbahnhof  lediglich  zur  vorüber- 
gehenden Aufstellung,  erforderlichen  Falles  auch  zur  Umbildung. 

Für  alle  oben  aufgezählten  Vorgänge  sind  in  Abb.  444 
besondere  Gleisgruppen  vorgesehen:  für  das  Wegsetzen  die 
Einfahrgleise;  für  das  Umordnen  das  Hauptausziehgleis,  die 
Ordnungsgleise  nnd  die  Abstellgleise  der  Bereitschaftswagen 
usw. ;  für  das  Reinigen  die  Reinigungsgleise  und  die  Schuppen- 
gleise; für  die  Versorgung  mit  Gas  und  die  Vorheizung  die 
Ausfahrgleise. 

Im  Gegensatz  hierzu  besitzen  manche  Abstellbahnhöfe  nur 
eine  Gattang  von  Gleisen,  die  gleichzeitig  für  alle  genannten 
Zwecke  benutzt  werden.  In  diesem  Falle  muß  jedes  Gleis  voll- 
ständig ausgerüstet  sein.  Die  Anordnung  mit  verschiedenen 
Gleisgattungen  hat  den  Vorteil,  daß  die  Anlagekosten  verhält- 
nismäßig gering  werden,  dagegen  den  Nachteil,  daß  die  Wagen- 
sätze bei  vollständiger  Behandlung  zu  wiederholten  Malen  um- 
gesetzt werden  müßen.  Die  Anordnung  mit  nur  einer  Gleis- 
gattung hat  den  Vorteil,  daß  die  Züge  —  sofern  sie  nicht 
umgebildet  werden  —  während  der  ganzen  Dauer  ihres  Aufent- 
haltes auf  derselben  Stelle  stehen  bleiben  können,  dagegen 
den  Nachteil,  daß  die  Herstellung  vielfach  schwierig  und  oft 
sehr  teuer  wird,  sofern  man  nicht  auf  einzelne  Einrichtungen 
verzichtet.  So  würde  z.  B.  auf  dem  Abstellbahnhof  einer  Fern- 
bahn die  Anlage  eines  Wagenschuppens,  der  alle  Züge  gleich- 
zeitig aufnehmen  könnte,  außerordentlich  kostspielig  sein. 

Abstellbahnhöfe  mit  einer  Gattung  von  Gleisen  kommen 
vor  allem  da  in  Frage,  wo  die  Züge  wenig  oder  garnicht 
umgebildet  werden,  also  Verschiebebewegungen  überhaupt  nicht 
oder  nur  in  geringem  Umfange  vorkommen;  ferner  dort,  wo 
|  V  alle  Züge  eine  gleichmäßige  Behandlung  verlangen.   Beide  Be- 

"  dingungen  treffen  für  den  Nahverkehr  im  allgemeinen  zu ;  hier 

kann  es  —  z.  B.  bei  der  Verwendung  elektrischer  Triebwagen 
—  erwünscht  sein,  alle  Gleise  mit  einem  Schuppen  zu  Uber- 
3  y       \      bauen,  um  die  verwickelten  elektrischen  Einrichtnngen  jeder- 
zeit nachsehen  zu  können.  Im  Fernverkehr,  wo  die  Behandlung 
der  einzelnen  Züge  oft  verschieden  ist,  manche  Wagensätze 
sehr  gründlich,  andere  zeitweise  oberflächlich  oder  garnicht 
gereinigt  und  untersucht  werden,  und  wo  ferner  bei  allen 
Zügen  eine  Umbildung  stattfindet,  Verschiebebewegungen  also 
£        ohnehin  nötig  sind,  erscheint  die  Anordnung  von  Abstellbahn- 
^        holen  mit  verschiedenen  Gleisgattungen  vielfach  gerechtfertigt. 
Man  rüstet  auf  ihnen  daher  meist  nur  einen  Teil  der  Wagen- 
satzgleise mit  Gasleitungen  usw.  aus;  es  sei  indes  hier  schon  bemerkt,  daß  in  sol- 
chen Fällen  häufig  auf  Drängen  der  Betriebsbeamten  später  auch  die  andern  Gleise, 
vielfach  sogar  die  Abstellgleise  für  Bereitschafts-  und  Verstärkungswagen  nachträg- 
lich vollständig  ausgerüstet  werden,  um  in  der  Benutzung  möglichst  unabhängig  zu 
sein  und  das  Umsetzen  der  Züge  zu  vermeiden. 
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Sind  auf  einem  Bahnhof  Gleise  verschiedener  Gattung  vorhanden,  so  sacht  man 
sie  so  zu  gruppieren,  daß  beim  Umsetzen  der  Wagensätze  von  einer  Gruppe  zur 
andern  Rückläufe  vermieden  werden  oder,  wie  man  sagt,  die  Wagen  einen  Kreislauf 
vollführen.  Dies  läßt  sich  durch  zweckmäßige  Hinter-  und  Nebeneinanderschaltung 
der  verschiedenen  Wagensatzgleise  erreichen.  Man  muß  daher  zunächst  über  ihre 
Gruppierung  sich  schlüssig  werden  ;  sodann  ist  die  Lage  der  andern  Gleise  festzulegen. 

2.  Die  Gruppierung  der  Wagensatzgleise. 
Rückläufige  Bewegungen  werden  beispielsweise  bei  der  in  Abb.  445  dargestellten 
Anordnung  vollständig  vermieden.  Der  Wagensatz  gelangt  nach  der  Ankunft  zu- 
erst in  eines  der  Einfahrgleise  und  wird  von  hierin  die  Reinigan  gagleise  vorgezogen; 
dort  findet  die  sogenannte  grobe  Reinigung  von  außen  und  die  Innenreinigung  statt. 
Er  wird  dann  mittels  der  Ordnnngsgleise  nach  Bedarf  umgebildet  und  ergänzt  und 

Abb.  446. 
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darauf  in  den  Wagenreinigungschuppen  gesetzt,  wo  die  Außenreinigung  vorgenommen 
wird  und  wo  die  Vorheizung  und  Versorgung  beginnt.  Schließlich  gelangt  der  Wagen- 
satz in  die  Ausfahrgleise,  wo  beides  fortgesetzt  wird.  Die  Fahrt  nach  den  Bahn- 
steigen führt  über  den  Gleisbogen  hinter  dem  Lokomotivschuppen.  Bei  dieser  An- 
ordnung durchlaufen  alle  Wagen  den  Abstellbahnhof  lediglich  in  einer  Richtung.  Ein- 
fahrende und  ausfahrende  Züge  stören  einander  nicht.  Auch  ermöglicht  die  Rund- 
kehre am  rechten  Ende  des  Bahnhofes  ein  vollständiges  Drehen  der  Züge;  in  allen 
Fällen,  wo  also  die  Wagen  eines  Zuges  bei  der  Abfahrt  in  genau  der  umgekehrten 
Reihenfolge  stehen  können  oder  sollen,  ist  bei  dieser  Anordnung  ein  Umordnen  nicht 
erforderlich.  Derartige  Bahnhöfe  mit  Rundkehre,  allerdings  mit  anderer  Gruppen- 
anordnung, sind  in  Amerika  vielfach  ausgeführt  worden ,  z.  B.  der  auf  S.  336  beschrie- 
bene Bahnhof  Sunnyside  der  Pennsylvaniabahn.  Stellenweise  bat  man  statt  dessen 
auch  Anlagen  nach  Abb.  448  mit  Bogendreieck  oder  Y-Verbindung  angewandt;  hierbei 
wird  ebenfalls  ein  Drehen  des  Zuges  erreicht,  doch  findet  zweimaliger  Richtungs- 
wechsel statt.    Beide  Anordnungen  erfordern  viel  Grunderwerb,  sofern  sie  nicht  mit 
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sehr  kleinen  Halbmessern  angelegt  werden.  In  Deutschland,  wo  man  Krümmungshalb- 
messer unter  180  m  auf  Bahnhöfen  von  Hauptbahnen  im  allgemeinen  gern  vermeidet, 
dürfte  sich  selten  Gelegenheit  zur  Anwendung  dieser  Form  finden;  man  bevorzugt 
hier  vielmehr  die  einfache  Spitzkehre,  die  durch  das  Ausziehgleis  ohnehin  gebildet  wird. 

Da  infolgedessen  rückläufige  Bewegungen  nicht  zu  vermeiden  sind,  so  ist  mau 
bei  der  Gruppierung  der  Gleise  etwas  unabhängiger  als  in  Abb.  445.  Beispielsweise 
erscheint  es  im  allgemeinen  zweckmäßig,  die  Einfahrgleise  ueben  die  Keinignngs- 

gleise  zu  legen  oder  beide  zu  einer  Gruppe  zu  verei- 
nigen, so  daß  sie  nach  Bedarf  wechselweise  gebraucht 
werden  können.  Will  man  bei  der  Benutzung  des 
Wagenschuppens  unnütze  Wege  vermeiden,  so  ergeben 
sich  verschiedene  Möglichkeiten149).  Man  kann  z.  B. 
nach  Abb.  446  den  Wagenschuppen  neben  die  Reini- 
gungsgleise legen  und  beide  gegen  die  Ausfahrgleise  in 
der  Längsrichtung  verschieben;  oder  man  legt  nach 
Abb.  447  die  Ausfahrgleise  neben  die  Einfabr-  und  Rei- 
nigungsgleise und  verschiebt  den  Wagenreinigungs- 
schuppen. Bei  der  Anordnung  nach  Abb.  447  werden 
für  alle  Zuge,  die  den  Wagenschuppen  nicht  benutzen, 
die  Wege  kürzer;  sie  dürfte  daher  den  Vorzug  ver- 
dienen. 

Wo  eine  Hintereinanderschaltung  zweier  Gruppen  aus  Örtlichen  Gründen  nicht 
ausführbar  ist,  muß  man  alle  Gleise  nebeneinander  legen;  dabei  lassen  sich  dann 
rückläufige  Bewegungen  nicht  vermeiden.  Zuweilen  ist  es  sogar  bei  ungünstiger 
Gestaltung  des  Bauplatzes  nicht  möglich,  die  Gleise  an  beiden  Enden  anzuschließen; 


Abb.  448. 

Ab.t.llb.bnhof  mit  GUMnleck. 
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Abb.  449.    Anschluß  »tnmpf  «ndlgoador  AbstellgUia«  in  »inan  Kopfbafenhof. 


man  erhält  dann  Bahnhöfe  in  Besenform  (Abb.  449).  Diese  Anordnung  gestattet  eine 
gute  Ausnutzung  des  Geländes,  sie  ist  auch  in  der  Ausführung  billig,  da  sie  wenig 
Weichen  beansprucht.  Es  empfiehlt  sich,  die  Stumpfgleise  an  dem  Ende  ans  Aus- 
ziehgleis anzuschließen,  an  dem  die  Verschiebelokomotive  auch  sonst  arbeitet,  also 
beispielsweise  in  Abb.  449  am  rechten  Ende.  Hätte  man  die  Stumpfgleisgruppe  nach 
Abb.  450  umgedreht,  so  würde  in  dem  gezeichneten  Fall  eines  Kopfbahnhofes  die 
Verschiebelokomotive  am  linken  Ende  der  Züge  sich  befinden,  also  nach  der  Über- 


>«)  Vgl.  W.  Cauer,  Anordnung  der  AbstellbatanhWe,  8.  6-9. 
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fuhrung  des  Zages  in  ein  Bahnsteiggleiß  an  dessen  Ende  eingesperrt  sein.  Um  das 
Einschließen  der  Verschiebelokomotive  zu  verhindern,  wendet  man  in  Amerika  das 
Verfahren  des  Abschnepperns  an.  Die  Lokomotive  bringt  den  Zag  in  rasche  Gang- 
art; sie  wird  sodann  losgekuppelt  und  eilt  voran  in  das  Stumpfgleis  x\  nach  Um- 
stellung der  Weiche  läuft  der  Wagensatz  infolge 
der  erteilten  Beschleunigung  ohne  Lokomotive  in 

eines  der  Bahnsteiggleise  hinein.  i       ■  ■    x  % 

Wo  die  Züge  lediglich  aus  elektrischen  Trieb-  <  V  —-n 

wagen  bestehen,  treten  Übelstande  bei  einer  Anlage      4ll  isn 

l    i  uv    ac/\         •        i.  tou    rr„  ..  r\         e  Abb.  4oO.     AnsehlnO   «tumpf  endigender 

nach  Abb.  450  weniger  hervor.  Für  Züge  mit  Dampf-  AtwuiigieiM  an  «u«a  Kopruhnhor. 
lokomotiven  ist  jedenfalls  dort,  wo  sich  die  Anwen- 
dung von  Stumpfgleisen  nicht  umgehen  läßt,  die  Anordnung  nach  Abb.  449  vorzu- 
ziehen. Dabei  sollte  man  einige  Wagensatzgleise  oder  wenigstens  das  Hauptaus- 
ziehgleis, wie  punktiert  angedeutet,  an  beiden  Enden  anschließen,  um  ausnahms- 
weise auch  eingefahrene  Zuge  durch  die  Zuglokomotive  aus  den  Bahnsteiggleisen 
in  die  Abstellgleise  Überführen  zu  können. 

3.  Der  Anschluß  der  übrigen  Gleise. 

Von  den  übrigen  Gleisen  des  Abstellbahnhofes  sind  die  Ordnungsgleise  selbst- 
verständlich an  das  Hauptauszichgleis  anzuschließen;  das  gleiche  empfiehlt  sich 
für  die  Abstellgleise  der  Verstärkungs-  und  Kurswagen,  sowie  der  Bereitschafts- 
wagen. Die  Gleise  für  diese  letzteren  liegen  am  besten  auf  der  Bahnhofseite,  auf 
der  sich  die  Ausfahrgleise  befinden;  es  empfiehlt  sich  ferner,  sie  unmittelbar  an  ein 
Durchlaufgleis  anzuschließen,  um  jederzeit  rasch  Wagen  herausholen  zu  können. 
An  das  Hauptausziehgleis  sollte  man  auch  die  Übergabegleise  anknüpfen  ;  sie  liegen 
am  zweckmäßigsten  auf  der  Bahnhofseite,  von  der  aus  der  Ortsgüter-  und  Ver- 
schiebebahnhof am  leichtesten  zu  erreichen  ist.  Endlich  sollten  die  Schuppen  für 
Salonwagen  und  für  Heizkesselwagcn  uumittelbar  vom  Hauptausziehgleis  aus  zugäng- 
lich sein.  Dagegen  sollte  man  Ausbesserungsgleise  nicht  unmittelbar  mit  dem  Aaszieh- 
gleis verbinden;  andernfalls  können  Unfälle  entstehen,  wenn  Wagen  unbeabsichtigter 
Weise  gegen  andere  stoßen,  an  denen  Ausbesserungsarbeiten  vorgenommen  werden. 
Gleise  zur  Aufstellung  von  Speisewagen  sollen  möglichst  an  einer  Seite  des  Bahnhofs 
liegen  und  ohne  Überschreitang  von  Gleisen  zugänglich  sein  (s.  unten).  Die  Lage 
der  Vorratsgleise  ist  ziemlich  gleichgültig,  da  die  auf  ihnen  stehenden  Wagen  selten 
benutzt  werden. 

o)  Abstellbahnhöfe  mit  mehreren  Gleissystemen. 

Wie  bereits  oben  erwähnt,  genügt  bei  sehr  starkem  Verkehr  ein  Gleissystem 
nicht;  es  müssen  dann  zwei  oder  mehrere  angeordnet  werden.  Hierbei  empfiehlt  es 
sich,  die  einzelnen  Systeme,  falls  sie  einander  benachbart  sind,  so  zu  gruppieren, 
daß  man  sie  wechselweise  benutzen  kann,  auch  ein  Wagenaustausch  zwischen  ihnen 
leicht  möglich  ist,  daß  aber  anderseits  die  Verschiebebewegungen  sich  nicht  stören. 

Am  einfachsten  dürfte  sich  dies  erreichen  lassen,  wenn  man  die  einzelnen 
Systeme  in  der  gleichen  Hauptrichtung  entwickelt  und  nebeneinander  legt.  Dies  er- 
ordert aber  einen  sehr  breiten  Bauplatz.  Man  muß  sie  daher  vielfach  in  der 
Längsrichtung  gegeneinander  verschieben.  Einen  Abstellbahnhof  mit  drei  hinter- 
einander liegenden  Systemen  zeigt  Abb.  451.    Er  liegt  zwischen  den  Hauptgleisen 
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einer  Fernbahn,  deren  Nahverkehr  (von  links  kommend)  auf  der  Station  endigt. 
Jedes  System  Wu  W%  und  W%  besteht  aus  Wagensatzgleisen  derselben  Gattung,  die 
gleichzeitig  als  Einfahr-,  Reinigungs-,  Aufstell-  und  Ausfahrgleise  dienen  und  bat 
ein  eigenes  Hauptausziebgleis  und  Z$.  Angekommene  Züge  werden  von  ihrer 

Zoglokomotive  in  ein  Wagensatzgleis  gezogen;  die  Lokomotive  läuft  alsdann  Uber 
Gleis  Di  zum  Schuppen.  Eine  Umordnung,  Verstärkung  oder  Verkürzung  der  Züge 
kann  mittels  der  drei  Ausziebgleise  Zu  und  Z,  gleichzeitig  von  drei  Verschiebe- 
lokomotiven vorgenommen  werden.  Zum  Ordnen  benutzt  man  die  Spitzen  der  Gleise, 
zur  Aufstellung  einzelner  Verstärkungswagen  kann  man  nach  Bedarf  in  jeder  Gruppe 
ein  oder  zwei  Gleise  verwenden.  Es  entstehen  bei  dieser  Anordnung  gewisse  Schwie- 
rigkeiten, wenn  Wagen  aus  dem  Abstellgleis  eines  Systems  in  Züge  eingestellt  werden 
müssen,  die  in  einem  andern  Svstem  bebandelt  werden. 

Wo  die  einzelnen  Systeme  nicht  unmittelbar  einander  benachbart  sind,  ist  es 
zweokmäßig,  eine  besondere  Gleisverbindung  zwischen  ihnen  herzustellen.  Auf  eine 


Abb.  461.    Abrtellbftluhor  mit  drei  01eU«y*t«.«en. 


erschöpfende  Behandlung  der  Abstellbahnhöfe  mit  mehreren  Gleissystemen  muB 
hier  verzichtet  werden.  —  Beispiele  bieten  der  Anhalter  Bahnhof  in  Berlin  (S.  2731, 
die  Hauptbahnhöfe  in  Altona  (S.  288),  Hamburg  (S.  152),  München  (S.  254),  Leipzig 
(S.  285),  der  Bahnhof  Sunnyside  bei  New  York  (S.  336),  der  weiter  unten  beschriebene 
Abstellbahnhof  Grunewald  (S.  386)  und  viele  andere. 

d)  Die  Ausgestaltung  der  einzelnen  Gruppen. 

1.  WagensatzgleiBe. 

Die  erforderliche  Gesamtzahl  und  Länge  der  Gleise  in  den  vier  wichtigsten 
Gruppen,  aus  denen  die  Wagensatzgleise  bestehen,  (Einfahr-,  Reinigungs-,  Wagen- 
schuppen- und  Ausfahrgleise),  kann  man  aus  einem  bildlichen  Stationsfahrplan 
(Abb.  452)  bestimmen ;  er  ergibt  die  größte  Anzahl  der  gleichzeitig  aufzustellenden 
Züge.  Ob  der  Sommer-  oder  Winterfahrplan  zu  Grunde  zu  legen  ist,  muß  besonders 
geprüft  werden.  Denn  wenn  auch  im  Sommer  die  Anzahl  der  Züge  größer  zu  sein 
pflegt,  als  im  Winter,  so  ist  damit  doch  nicht  gesagt,  daß  der  Abstellbahnhof  stärker 
belastet  ist.  Er  wird  im  Gegenteil  durch  eine  dichtere  Zugfolge  u.  U.  entlastet,  weil 
die  Wagen  längere  Zeit  im  Betriebe  sind.  Liegt  der  Abstellbahnhof  unmittelbar  in 
der  Nähe  der  Bahnsteiggleise,  so  kann  man  annähernd  die  Ankunfts-  und  Abfahr- 
zeiten  der  Züge  auf  der  Station  in  die  Ermittlung  einsetzen.  Andernfalls  muß  man 
die  Zeiten  für  die  Übergabefahrten  abziehen  und  solche  Züge  besonders  berück- 
sichtigen, die  längere  Zeit  in  den  Bahnsteiggleisen  verbleiben.  Aus  dem  Plan  nach 
Abb.  452  würde  sich  die  größte  Anzahl  der  aufzustellenden  Züge  zu  9  ergeben  (z.  B. 
um  12  Uhr  mittags  und  12  Uhr  nachts l 

Wo  nur  eine  Gleisgrnppe  für  das  Abstellen  der  Wagensätze  vorhanden  ist,  also 
die  Gliederung  in  Einfahr-,  Ausfahr-,  Reinigungs-  und  Wagenschuppengleise  fehlt, 
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erhält  man  aus  der  größten  Anzahl  der  aufzustellenden  Züge  unmittelbar  die  Gleis- 
anzahl. Andernfalls  muß  man  die  Gesamtzahl  in  der  Kegel  höher  bemessen,  weil  bei 
der  unregelmäßigen  Verteilung  des  Personenverkehrs  Uber  die  Tages-  und  Nachtzeiten 
eine  vollständige  Ausnutzung  der  einzelnen  Gruppen  nicht  möglich  ist. 

Die  Länge  der  Ein-  und  Ausfahrgleise  richtet  Bich  danach,  ob  Post-  oder  Eil- 
gutwagen auf  dem  Abstellbahnhof  mit  behandelt  oder  in  den  Bahnsteiggleisen  ab-  und 
zugestellt  werden.  Ver- 
bleiben sie  bei  dem  Wagen- 
satz, so  müssen  die  Ein- 
und  Ausfahrgleise  —  we- 
nigstens teilweise  —  ebenso 
lang  sein  wie  die  längsten 
Züge  des  gewöhnlichen  Be- 
triebes einschl.  der  Loko- 
motiven. In  Deutschland 
beträgt  auf  Hauptbahnen 
die  größte  Stärke  der  Per- 
sonenzüge 80  Achsen,  was 
einer  Wagensatzlänge  von 
320 — 360  m  entspricht. 
Rechnet  man  noch  die 
Länge  von  zwei  Lokomo- 
tiven hinzu,  so  erhält  man 
rund  360—400  m.  Doch 
sind  derartig  lange  Züge 
selten  (Sonderzüge  für  Militär  usw.).  In  der  Regel  brauchen  daher  selbst  im  Flachland 
die  Wagensatzgleise  höchstens  250—260  m  lang  zu  sein,  nur  die  Ausfahrgleise  sollten 
eine  größere  Länge  von  280—300  m  erhalten,  um  die  Zuglokomotiven  mit  aufnehmen 
zu  können.    Vielfach  genügen  aber  geringere  Längen. 

z  Loti.Sch. 

/       1  2  3  *  7 

v.d.Bahnsf.      S   / 

O 

Abb.  453.    Aufstellung  mehrerer  Zage  in  einem  Gleit. 

Auf  jeden  Fall  empfiehlt  es  sich,  für  Sonderzüge  von  außergewöhnlicher  Stärke 
mindestens  ein  besonderes  Gleis  vorzusehen.  In  den  Reinigungsgruppen  brauchen 
die  Gleise  nicht  so  lang  zu  sein  wie  in  den  Ein-  und  Ausfahrgruppen,  weil  dort  die 
Züge  meist  ohne  Post-  und  Eilgutwagen  stehen.  Die  Länge  des  Wagenreinigungs- 
schuppens sollte  für  deutsche  Verhältnisse  220 — 250  m  betragen. 

Die  Erörterungen  Uber  die  Gleislängen  treffen  nur  unter  der  Voraussetzung  zu, 
daß  jedes  Gleis  lediglich  mit  einem  Zuge  besetzt  wird.  Man  spart  an  Gelände  und 
Weichen,  wenn  man  zwei  oder*  mehrere  Züge  hintereinander  aufstellt  (Abb.  453). 
Der  Einfachheit  der  Beschreibung  wegen  ist  hier  nur  der  Fall  behandelt,  daß  die 
Züge  nicht  umgebildet  oder  in  den  Wagenreinigungschuppen  Uberführt  werden.  Sie 
kommen  in  der  Reihenfolge  1—4  aus  den  Bahnsteiggleisen ,  die  Lokomotive  steht 
am  rechten  Ende.  Nur  der  erste  Zug  kann  ohne  weiteres  einfahren,  die  Lokomotive 
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gebt  zum  Schuppen.  Die  anderen  Züge  müssen  mittels  des  Durchlaufgleises  D  um 
Zug  1  herumlaufen  und  von  rechts  her  rückwärts  eingesetzt  werden.  Die  Abfahrt 
macht  keine  Schwierigkeiten;  die  Lokomotiven  kommen  nach  und  nach  aus  den 
Schuppen  und  setzen  sich  von  links  her  an  ihren  Wagensatz.  Bei  Zügen  aus  elek- 
trischen Triebwagen  (ohne  Lokomotive)  fährt  der  zuerst  angekommene  Zug  sogleich  an 
das  rechte  Gleisende,  der  nächste  stellt  sich  dahinter  usw.  Hier  ist  also  die  Auf- 
stellung mehrerer  Züge  hintereinander  besonders  einfach.  Die  Teilung  langer 
paralleler  Gleise  nach  Abb.  454  durch  Weichenstraßen  führt  zn  unübersichtlichen 
Anlagen  und  verursacht  leicht  Zusammenstoße.  Immerhin  kommt  ihre  Anwendung 
bei  sehr  schmalen  und  langen  Bauplätzen  in  Frage.  Man  kann  hier  durch  Zusammen- 
fassung mehrerer  hintereinander  liegenden  Abschnitte  ein  langes  Gleis  für  Züge  von 
außergewöhnlicher  Stärke  erhalten. 

Die  Wagensatzgleise  sind  im  allgemeinen  nur  auf  Stadt-  oder  Vorortbahnen 
gleich  lang,  da  hier  fast  alle  Züge  aus  der  gleichen  Anzahl  von  Wagen  bestehen. 
Auf  Abstellbahnhöfen  für  Fernverkehr  oder  gemischten  Verkehr  ist  eine  Ausbildung 
mit  verschieden  langen  Gleisen  besser,  da  die  Zuglängen  verschieden  sind. 

Als  Gleisabstand  hat 
'    sich  auf  deutschen  Abstell- 
bahnhöfen die  Entfernung 


%d  X.  U-  '  von  4,5  m  für  Wagenaatz- 

gleise  im  allgemeinen  gerade 

Abb.  454.    Teilung  ein.r  l.ngeo  üteUgruppe  darch  W.ichenstr.O.n.  a|g     au8reiChend  er- 

wiesen.  Es  dürfte  sich  je- 
doch empfehlen,  ihn  Uberall  da  zu  vergrößern,  wo  Wasserpfosten,  GasfUllständer, 
Lichtmaste  u.  dgl.  stehen.  In  Reinigungscbuppen  sollten  die  Mittellinien  der  Gleise 
5,5  m  voneinander  entfernt  sein,  und  der  Abstand  zwischen  den  beiden  äußersten 
Gleisaehsen  und  der  Wand  im  Lichten  mindestens  2,75  m,  besser  3,0  m  betragen. 
Der  Betrieb  wird  wesentlich  erleichtert,  wenn  die  Wagensatzgleise  an  beiden  Enden 
angeschlossen  sind,  dies  gilt  auch  für  die  Gleise  des  Wagenreinigungschuppens. 
Man  ließ  sie  früher  häutig  stumpf  endigen;  dadurch  verhinderte  man  das  Durch- 
fahren der  Lokomotiven  und  das  Verqualmen  der  Schuppen.  Auch  ließen  sich 
diese  wegen  der  geringen  Anzahl  der  Tore  im  Winter  gut  warm  halten.  Als  weiterer 
Vorteil  der  Stumpfgleise  wurde  angeführt,  daß  mit  Rücksicht  auf  die  Arbeiten  im 
Schuppen  vorsichtig  rangiert  werden  müsse,  dies  aber  leichter  bei  einseitigem  als 
bei  zweiseitigem  Anschluß  zu  erreichen  sei.  Auch  ergeben  sich  hierbei  Vorteile  für 
den  Anschluß  der  Nebenräume.  Neuerdings  bevorzugt  man  jedoch  wegen  der  Betriebs- 
erleichterungen die  Durchführung  der  Gleise  und  ihren  beiderseitigen  Anschluß. 
Anlagen  mit  Stumpfgleisen  werden  vielfach  bei  Bahnen  mit  elektrischen  Triebwagen- 
zügen angewandt,  schon  aus  dem  Grunde,  weil  hier  Schuppenstände  in  größerer 
Anzahl  vorzusehen  sind  und  die  hiernach  verhältnismäßig  breite  Schuppengleisanlage 
bei  Gleisanschluß  von  beiden  Enden  übermäßig  lang  ausfällt"0).  Immerhin  könunen 
sich  auch  bei  elektrischem  Betrieb  Ü beistände  aus  dem  Fehlen  einer  Verbindung  am 
hinteren  Ende  ergeben,  z.  B.  wenn  schadhaft  gewordene  Wagen  am  Schluß  des  Zuges 
ausgewechselt  werden  sollen.  Man  bat  daher  in  einzelnen  Fällen  an  dem  Stumpfende 
der  Gleise  eine  Schiebebühnenverbindung  hergestellt. 


«50)  Cauer,  Anordnung  der  At>steUbahnhüfe,  S.  '21. 
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Die  Ausrüstung  der  Wagensatzgleise  ist  in  den  einzelnen  Gruppen  verschieden. 
Wo  die  Außenreinigung  stattfindet,  müssen  in  jedem  Gleiszwischenraum  Hydranten 
stehen.  Im  Wagenschuppen  werden  vielfach  Kinnen  im  Fußboden  angebracht,  die 
mit  fließendem  Wasser  gefüllt  sind.  Nur  ausnahmsweise  werden  ganze  Wagensätze 
durch  Waschmaschinen  gereinigt,  so  bei  der  großen  Westbahn  in  London151)  und  auf 
dem  Nordbahnhof  in  Paris.  Für  die  Innenreinigung  mit  Druckluft  brauchen  die 
Rohrleitungen  nur  in  jedem  zweiten  Gleiszwischenraum  zu  liegen,  ebenso  die  Gas- 
leitungen, deren  Anschlußstutzen  etwa  in  Abständen  von  20  m  vorhanden  sein  sollten. 
Bei  Abstellbahnhofen  nach  Abb.  444  mit  getrennten  Gleisgruppen  werden  zuweilen 
die  Wagenreinigungsgleise  mit  Wasserpfosten  und  Luftstutzen,  die  Ausfahrgleise  da- 
gegen mit  Gasfüllständern  ausgerüstet.  Neben  den  Ausfahr-  und  den  Wagenschuppen- 
gleisen  liegen  außerdem  Dampfleitungen  zum  Vorheizen  der  Züge.  Sie  brauchen 
ebenfalls  nur  in  jedem  zweiten  Zwischenraum  zu  liegen.  Die  Stutzen  werden  so 
angeordnet,  daß  sie  sich  etwa  gegenüber  der  Zugmitte  befinden,  damit  man  die 
Wagensätze  von  hier  aus  nach  beiden  Enden  zu  heizen  kann. 

Die  Gleise  im  Wagenreinigungschuppen  sollte  man  auf  ihrer  ganzen  Länge  mit 
Untersuchungsgruben  ausrüsten,  um  die  Untergestelle  der  Wagen  nachsehen  zu 
können.  Derartige  Gruben  sind  vereinzelt  auch  im  Freien  ausgeführt  worden, 
doch  haben  sich  hierbei  z.  T.  Übelstände  ergeben.  Vielfach  wird  empfohlen,  auf  den 
Abstellbahnhöfen  für  elektrische  Triebwagenzüge  möglichst  alle  Wagensatzgleise  mit 
Untersnchungsgruben  zu  versehen152).  Es  erscheint  dies  —  bei  richtiger  Gesamt- 
anlage —  jedoch  nicht  erforderlich.  Es  genügt  vielmehr,  einen  Teil  der  Wagensatz- 
gleise mit  Gruben  auszurüsten  und  hier  diejenigen  Züge  aufzustellen,  die  einer  gründ- 
lichen Untersuchung  hinsichtlich  der  Antriebs-  und  Bremseinrichtungen  unterzogen 
werden  sollen  (vgl.  das  dritte  Beispiel  am  Schlüsse  dieses  Paragraphen).  Oft  werden 
auf  den  Abstellbahnhöfen  elektrischer  Bahnen  in  unmittelbarer  Nähe  des  Wagen- 
schuppens geräumige  Ausbesserungswerkstätten  angeschlossen155).  In  Nordamerika 
befinden  sich  vielfach  zwischen  den  Reinigungsgleisen  größerer  Abstellbahnhöfe  kleine 
etwa  30  cm  über  S.  0.  hohe  Laufsteige  aus  Holz,  die  oft  mit  einfachen,  einstützigen 
Mallen  überdacht  sind,  um  die  Wagenputzer  gegen  die  Unbilden  der  Witterung  zu 
schützen.  Anderwärts  hat  man  den  Zwischenraum  zwischen  je  zwei  Gleisen  ge- 
pflastert oder  betoniert,  um  einen  trocknen  Weg  zu  schaffen. 

2.  Ordnungsgleise. 

Zum  Ordnen  der  Wagen  eines  Zuges  benutzt  man  entweder  die  freien  Enden 
der  Wagensatzgleise  oder  eine  besondere  Gruppe  von  5  bis  6  Stumpfgleisen.  Der 
Anschluß  der  Ordnungsgleise  an  beiden  Enden  (etwa  nach  Abb.  446)  ist  bei  den  üb- 
lichen Bahnhöfen  mit  rückläufigen  Verschiebebewegungen  wegen  der  langen  Wege  und 
Vermehrung  der  Weichenstellerbezirke  unzweckmäßig.  Stumpf  endigende  Ordnungs- 
gleise sollten  im  einzelnen  mindestens  100  m  nutzbare  Länge  haben,  da  das  Abstoßen 
sonst  gefährlich  ist  Außerdem  kann  man  bei  größerer  Länge  die  Enden  zum  Ab- 
stellen solcher  Wagen  benutzen,  die  nicht  in  dem  Zug  verbleiben,  sondern  auf  einen 


»«)  Vgl.  M.  Oder  and  0.  Blum,  Abstellbahnhöfe,  Berlin  11)04.  S.  40. 
»M)  v.  Glinski,  Betriebsbahnhof  Ohlsdorf,  Glasers  Annalen  1906,  Bd.  63,  S.  192. 
IM)  Vgl.  Mattersdorff,  Die  Betriebsanlagen  der  Ilamburger  Hochbahn,  Verkebrstechnische  Woche, 
7.  Jahrg.,  1912,  Nr.  12,  S.  221  und  229. 
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andern,  später  zu  ordnenden,  Ubergehen.  Als  Gleisabstand  genügt  4,5  m.  Starke 
Krümmungen  sind  mit  Rücksiebt  auf  die  Übersichtlichkeit  zu  vermeiden. 

3.  Abstellgleise  für  Wagen,  die  regelmäßig  einzelnen  Zügen  beigestellt 

werden. 

Einzelne  Wagen  werden  von  dem  Stamm  des  Zuges  regelmäßig  abgetrennt  and 
später  dem  alten  Wagensatz,  oder  anch  einem  andern  planmäßig  beigestellt.  Dahin 
gehören  Kurswagen,  ferner  die  Verstärkungswagen,  die  nur  zu  gewissen  Tagesstunden 
oder  an  bestimmten  Wochentagen  laufen,  sowie  die  Schlaf-  und  Speisewagen,  die 
ebenfalls  bisweilen  aus  dem  Wagensatz,  mit  dem  sie  gekommen  sind,  herausgenommen 
werden.  Die  Länge  und  Anzahl  dieser  Abstellgleise  ist  sehr  verschieden;  je  nach 
den  Verhältnissen  des  Landes  oder  der  näheren  Örtlichkeit  spielt  die  regelmäßige 
Verstärkung  der  Züge  eine  große  oder  geringe  Rolle.  Wie  stark  die  Schwankungen 
innerhalb  der  Preußischen  Staatsbahnen  sind,  geht  ans  der  folgenden  Zusammen- 
stellung XXI  hervor,  die  älteren  Zugbildungsplänen  (Winter  1901)  entnommen  ist. 


Zusammenstellung  XXI. 


Direktions- 


Anzahl  der  Verstärkungswagen 


bezirk 

l.u.2.Kl.j2.n.3.KI. 

3.  Kl. 

4.  Kl. 

Dan  zig 

Sonnabend 

3 

3 

Sonntag 

1 

1 

2 

Montag 

Erfurt 

Sonnabend 

10 

73 

83 

Sonntag 

4 

8 

29 

14 

55 

Montag 

1 

6 

29 

35 

Halle  a/S. 

Sonnabend 

1 

6 

13 

94 

114 

Sonntag 

8 

19 

62 

65 

144 

Montag 

1 

1 

31 

33 

Kattowitz 

Sonnabend 

3 

8 

99 

110 

Sonntag 

2 

3 

30 

49 

84 

Montag 

4 

21 

25 



Königsberg 

Sonnabend 

3 

3 

Sonntag 

1 

1 

2 

Montag 

Magdeburg 

Sonnabend 

6 

29 

35 

Sonntag 

ö 

31 

25 

61 

Montag; 

5 

5 

Essen 

Sonnabend 

9 

2 

Sonntag 

T 

1 

19 

7 

29 

Montag 

1 

Man  ersieht  aus  dieser  Zusammenstellung,  daß  in  einzelnen  Bezirken  (Danzig.  Königsberg 
die  Verstärkungen  nur  gering  waren,  in  anderen  dagegen  (Halle.  Kattowitz)  recht  bedeutend.  Sie  er- 
reichten den  grüßten  Wert  am  Sonnabend  oder  Sonntag;  am  Montag  und  den  anderen,  in  der 
Zusammenstellung  nicht  aufgenommenen  Wochentagen  dagegen  waren  sie  gering.  Bemerkenswert 


Digitized  by  Google 


Dik  Anordnung  dkk  Abstellbaunhöfe. 


881 


ist  die  Verschiedenheit  der  Wagen,  die  erforderlich  worden.  Am  Sonnabend  Uberwog  die  Anzahl 
der  Wagen  4.  Klasse,  die  zur  Heimbefürderung  der  Arbeiter  dienten.  Am  Sonntag  dagegen  wurden 
hauptsächlich  Wagen  3.  Klasse,  die  vermutlich  z.  T.  von  Ausflüglern  benutzt  wurden,  eingestellt  In 
manchen  Direktionsbezirken  ist  der  Unterschied  zwischen  Sonntags-  nnd  WochentagBverkehr  noch 
viel  großer,  z.  B.  im  Direktionsbezirk  Berlin,  wo  der  Vorortverkehr  sich  nach  ganz  anderen 
Fahrplänen  abwickelt.  Auch  innerhalb  eineB  Direktionsbezirkes  sind  die  Verhältnisse  oft  ganz  ver- 
schieden. 

Im  allgemeinen  empfiehlt  es  sich,  mindestens  3  bis  4  Gleise  znr  Aufstellung 
regelmäßiger  Verstärkungswagen  anzulegen,  um  sie  nach  Klassen  geordnet  aufzu- 
stellen; es  kann  aber  eine  noch  weitergehende  Teilung,  z.  B.  nach  Schnellzug-, 
Personenzug-  und  Vorortzugwagen  nötig  werden.  Die  einzelnen  Gleise  sollten  eine 
nutzbare  Länge  von  mindestens  50— 100  m  besitzen;  #s  gentlgt  ein  einseitiger  An- 
schluß und  zwar  an  das  Hauptausziehgleis,  da  von  hier  aus  die  Umbildung  der 
Züge  erfolgt.  Werden  Speise-  oder  Schlafwagen  privater  Gesellschaften  in  dieser 
Gruppe  ebenfalls  abgestellt,  so  empfiehlt  es  sich,  wie  oben  erwähnt,  dem  Gleis  für 
diese  Wagen  einen  besonderen  Zugang  für  das  Personal  (Köche,  Kellner,  Schlaf- 
wagenwärter) zu  geben,  um  diese  Leute  möglichst  vom  Betrieb  fernzuhalten.  Der 
Weg  sollte  so  breit  gemacht  werden,  daß  Lebensmittel  und  andere  Materialien  auf 
Wagen  herangefahren  werden  können.  In  der  Nähe  des  Aufstellgleises  für  diese 
Privatwagen  muß  Platz  fttr  einige  kleine  Schnppen  bleiben,  in  denen  Werkzeuge, 
Einrichtungen,  Wäsche  usw.  untergebracht  werden  können.  In  Amerika  besitzt  die 
Pullmann-Gesellschaft  auf  jedem  größeren  Abstellbahnhof  zum  Aufstellen  ihrer  Wagen 
besondere  Gleise,  die  mit  offenen  Hallen  überdacht  sind,  um  die  Polster,  die  zum 
Reinigen  ans  den  Wagen  herausgenommen  werden,  gegen  Regen  zu  schützen. 

4.  Abstellgleise  für  Bereitschaftswagen. 

Wagen,  die  nicht  nach  einem  regelmäßigen  Plan,  sondern  nur  im  Bedarfsfall 
den  Zügen  beigestellt  werden,  nennt  man  Bereitschaftswagen.  Sie  werden  entweder 
benutzt,  um  die  Zttge  beim  Anwachsen  des  Verkehrs  zu  verstärken  oder  um  schad- 
hafte und  untersuchungspflichtige  Wagen  zu  ersetzen.  Die  Verstärkung  durch  Bereit- 
schaftswagen wird  von  der  Station  entweder  vor  Fertigstellung  des  Zuges  angeordnet, 
falls  diese  Notwendigkeit  rechtzeitig  erkannt  wird,  oder  aber  später,  wenn  der  Zug 
auf  dem  Abstellbahnhof  schon  zur  Überführung  bereit  ist;  bisweilen  wird  aber  eine 
Verstärkung  erst  kurze  Zeit  vor  der  Abfahrt  erforderlich,  wenn  der  Zug  bereits  in 
den  Bahnsteiggleisen  steht.  Mit  Rücksicht  darauf  empfiehlt  es  sich,  bei  größerer  Ent- 
fernung zwischen  Abstell-  und  Personenbahnhof  die  Abstellgleise  für  Bereitschafts- 
wagen auf  beiden  Bahnhofsteilen  vorzusehen.  Auf  dem  Abstellbahnhof  sollte  man 
sie  so  anordnen,  daß  sie  von  allen  Teilen  her  gut  zugänglich  sind,  beispielsweise 
wie  in  Abb.  444.  Sie  sind  dort  beiderseits  angeschlossen  und  zwar  an  dem  einen 
Ende  an  das  Hauptausziehgleis,  am  andern  an  das  Durchlaufgleis  D2.  Abb.  444 
zeigt  ferner  vor  Kopf  der  Bahnsteige  Gleise  für  einzelne  Bereitschaftswagen;  bei  der 
großen  Nähe  des  Abstellbahnhofs  sind  sie  hier  nicht  unbedingt  erforderlich. 

Zu  den  Bereitachaftswagen  gehören  auch  die  Salon-  und  Krankenwagen  sowie 
die  Leichenwagen,  die  meist  in  besonderen  Schuppen  untergebracht  werden.  Da  ihre 
Anforderung  längere  Zeit  vor  Abfahrt  des  Zuges  erfolgt,  so  braucht  man  die  für 
sie  erforderlichen  Aufstellgleise  lediglich  einseitig  an  das  Hauptauszichgleis  anzu- 
schließen. Vielfach  hat  man  auch  den  Salonwagenschuppen  an  den  Wagenreinigung- 
schuppen angegliedert. 
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5.  Übergabegleise. 
Die  Übergabegleise  dienen  zur  Aufstellung  einzelner  Wagen,  die  zwischen 
dem  Abstellbahnhof  und  solchen  Bahnhofsteilen,  die  nicht  zum  Personenbahnhof  ge- 
hören (wie  Ortsgliter-,  Verschiebe-  oder  Werkstättenbahnhof),  ausgetauscht  werden. 
Es  handelt  sich  dabei  z.  B.,  wie  oben  erwähnt,  um  Personenwagen,  die  in  Leerzügen 
oder  Güterzügen  zur  Werkstatt  Laufen  oder  von  dort  kommen,  ferner  um  Verstärkungs- 
personenwagen, die  mit  Güterzügen  zur  Heimatstation  zurückkehren,  sowie  um  Guter- 
wagen, die  den  Lokomotivbekohlungsanlagen  und  dem  Kraftwerk  des  Abstellbahnhofs 
Kohlen  oder  andere  Vorräte  zuführen,  u.  U.  auch  um  Eilgutwagen  u.  dgl.  Die  An- 
zahl der  Übergabefahrten  zwischen  dem  Abstellbahnhof  und  den  anderen  Bahnhofs- 
teilen ist  oft  recht  bedeutend  (25 — 30  täglich).  Erwünscht  sind  mindestens  zwei 
Übergabegleise  von  je  100  m  Länge,  die  unmittelbar  an  das  Hauptausziehgleis  ange- 
schlossen sind. 

6.  Hauptausziehgleis. 
Das  Hauptausziehgleis,  das  zum  Umordnen  und  Umsetzen  der  Züge  dient,  pflegt 
auf  Abstellbahnhöfen  (im  Gegensatz  zu  Verschiebebahnböfen)  keinerlei  Neigungen  zu 
erhalten,  da  das  Ablaufenlassen  von  Personenwagen  im  allgemeinen  mit  Rücksicht 
auf  die  dabei  auftretenden  Stöße  beim  Auffangen  vermieden  wird,  auch  eine  Be- 
schleunigung des  Ablaufgeschäftes  wegen  der  geringen  Gesamtzahl  der  behandelten 
Wagen  nicht  so  wichtig  ist,  wie  auf  Rangierbabnhöfen.  Vereinzelt  hat  man  jedoch 
—  z.  B.  in  Dresden  —  das  Hauptausziehgleis  in  eine  Neigung  von  1 :  75  gelegt  und 
damit  gute  Erfahrungen  gemacht.  Das  Hauptausziebgleis  muß  für  die  größten  Per- 
sonenzuglängen ausreichen,  sollte  also  in  Deutschland,  von  der  letzten  Anscblußweicfae 
der  Wagensatzgleise  gemessen,  etwa  380  m  lang  sein.  Sind  —  wie  in  Abb.  444  — 
hinter  jener  Weiche  noch  andere  Gleise  angeschlossen,  so  ist  eine  größere  Länge 
erwünscht.   Das  Hauptausziehgleis  endigt  meist  stumpf. 

7.  VorratsgleiBe. 

Die  Vorratsgleise  dienen  zur  Aufstellung  der  in  verkehrschwachen  Zeiten  nicht 
gebrauchten  Wagen.  Aus  dem  Wagenvorrat  werden  Sonderzllge  zum  Beginn  der 
Ferien  und  während  der  Festtage,  zur  Beförderung  von  Mannschaften,  Vereinen  usw. 
zusammengestellt.  Auch  werden  ans  ihnen  Ersatzzüge  gebildet,  wenn  die  regelmäßig 
benutzten  Wagenzüge  zur  Untersuchung  aus  dem  Betrieb  gezogen  werden.  Die  An- 
zahl der  den  Zugbildungstationen  Uber  den  regelmäßigen  Bedarf  hinaus  überwiesenen 
Wagen  ist  recht  beträchtlich,  wie  die  folgende  Zusammenstellung  XXII  zeigt;  hierin 
sind  die  Bereitschaftswagen  mit  zum  Wagenvorrat  gerechnet. 

Zusammenstellung  XXII. 


Winter  1901 

2 

Sommer  1911 

Zugbildungs- 

Regelm. 

Bereit- 

Ver- 

Regelm. 

Bereit- 

Ver- 

Btation 

schafts- 

hältnis 

schafts- 

hältnis 

1 

Bedarf 

wagen 

Sp.  2/3 

Bedarf 

wagen 

Sp.  6  6 

Alienstein 

48 

70 

1:1,6 

77 

76 

1:1.0 

Berl.  Anh.  B. 

197 

274 

1:1,4 

406 

247 

1:0,6 

Breslau  H. 

140 

278 

1 : 2,0 

424 

603 

1:1,2 

Danzig 

141 

108 

1:0,8 

S 

100 

1:0,6 

Königsberg 

6S 

85 

1:1.8 

222 

1:1,4 
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Diese  Zusammenstellung,  die  nur  einige  Beispiele  herausgreift,  zeigt,  daß  das 
Verhältnis  zwischen  der  Anzahl  der  Bereitschaftswagen  and  der  Anzahl  der  Wagen  für 
den  regelmäßigen  Bedarf  nicht  nur  hei  den  einzelnen  Bahnhöfen  sehr  verschieden  ist, 
sondern,  daß  es  sich  auch  anf  derselben  Station  im  Lanfe  der  Zeit  ändert.  Es 
durfte  sich  jedenfalls  empfehlen,  auf  Bahnen  mit  Fern-  and  Nahverkehr  die  Anzahl 
der  Bereitschafts  wagen  nicht  zu  gering  zu  schätzen;  wo  Unterlagen  für  die  tatsäch- 
lichen Verhältnisse  fehlen,  wird  man  gut  tun,  ihren  Bestand  ebenso  oder  etwa  bis  andert- 
halbmal so  groß  anzunehmen  als  die  Wagenmenge  des  regelmäßigen  Bedarfs. 

Von  den  einer  Station  zugeteilten  Wagen  ist  stets  ein  Teil  unterwegs,  ein  anderer 
befindet  sich  in  den  Werkstätten,  so  daß  die  Gesamtmenge  der  tatsächlich  auf  dem 
Bahnhof  unterzubringenden  Wagen  geringer  ist,  als  die  im  Zugbildungsplan  angegebene. 
Da  von  den  regelmäßig  benutzten  Wagen  nur  ein  Teil  auf  dem  Abstellbahnhof  steht, 
während  der  andere  im  Betriebe  ist,  so  folgt  daraus,  daß  die  Gesamtgleislänge  für 
die  Vorratswagen  im  Verhältnis  zu  der  Gleislänge  für  die  Wagen  des  regelmäßigen 
Betriebes  groß  bemessen  werden  muß.  Von  den  Vorratswagen  stehen  einige  in  der 
Nähe  der  Bahnsteige,  andere  in  der  fUr  Bereitschaftswagen  bestimmten  Gleisgruppe 
des  Abstellbahnbofs.  Der  weitaus  grüßte  Teil  wird  aber  in  den  Vorratsgleisen  unter- 
gebracht Auf  vielen  bestehenden  Zagbildungstationen  reichen  die  Abstellgleise  zur 
Aufstellung  des  Wagen  Vorrats  nicht  aus.  Infolgedessen  wird  dieser  Uberall,  wo 
irgend  Platz  ist,  hingestellt,  so  in  den  Freiladegleisen  des  Ortsgttterbahnhofs,  auf 
Verschiebebahnhöfen,  kleineren  Nachbarstationen  usw.  Dadurch  wird  die  Benutzung 
wesentlich  erschwert.  Anderseits  ist  eine  Lage  der  Vorratsgleise  in  größerer  Ent- 
fernung von  den  übrigen  Gruppen  da  gerechtfertigt,  wo  das  Baugelände  sehr  be- 
schränkt ist.  Zur  Unterbringung  des  Wagenvorrats  ordnet  man  lange  Gleise  an,  weil 
man  hierbei  gegenüber  einer  gleich  aufnahmefähigen  Anlage  mit  zahlreichen  kurzen 
Gleisen  Weichen  erspart.  Auch  kann  man  dann  diese  Gleise  gelegentlich  zur 
Bildung  besonders  langer  Sonderzüge  (Militärzüge  usw.)  benutzen.  Vorratsgleise 
können  stumpf  endigen,  müssen  dann  aber  am  anderen  Ende  in  ein  langes  Auszieh- 
gleis einmünden.  Bequemer  für  den  Betrieb  ist  es  natürlich,  wenn  sie  an  beiden 
Enden  angeschlossen  sind  (Abb.  444),  doch  ist  auch  in  diesem  Fall  ein  Ausziebgleis 
erwünscht. 

8.  Durchlaufgleise. 

Durchlaufgleise  sind  auf  Abstellbahnhöfen  dringend  erforderlich,  um  stets  einen 
freien  Verkehr  der  Zug-  und  Verschiebelokomotiven  zu  ermöglichen.  Man  ordnet 
vielfach  zwei  Durchlaufgleise  an,  deren  jedes  nur  in  einer  bestimmten  Richtung  be- 
nutzt wird.  In  Abb.  444  sind  sogar  drei  vorhanden ;  D,  und  D7  (in  der  Zeichnung 
oben)  dienen  dem  Verkehr  der  Zuglokomotiven  vom  und  zum  Lokomotivschuppen, 
D3  wird  in  erster  Linie  als  Dnrchlaufgleis  der  Verschiebelokomotiven,  sowie  als  Ver- 
bindung mit  den  Vorratsgleisen  benutzt.  Mit  Rücksicht  auf  die  großen  Nachteile  für 
die  Wirtschaftlichkeit  und  Pünktlichkeit,  die  ans  Verzögerungen  im  Laufe  der  Loko- 
motiven entstehen,  empfiehlt  es  sich  überall  dort,  wo  die  Lokomotiven  auf  dem  Ab- 
stellbahnhof untergebracht  sind,  die  Lokomotivverkehrsgleise  möglichst  reichlich  an- 
zulegen und  bei  ihrer  Führung  Kreuzungen  mit  Hauptgleisen  oder  stark  benutzten 
Rangiergleisen  tunlichst  zu  vermeiden.  Wo  sich  aber  Kreuzungen  nicht  umgehen 
lassen,  sind  sie  möglichst  in  die  Nähe  der  Stellwerke  zn  legen  und  durch  Schutz- 
weichen zu  sichern,  da  gerade  durch  einzeln  fahrende  Lokomotiven  erfahrungsgemäß 
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leicht  Zusammenstöße  veranlaßt  werden,  znmal  in  solchen  Ländern,  die  keine  Fahr* 
Signale  für  Rangierfahrten  besitzen. 

9.  Verbindungsgleise  mit  anderen  Bahnhofsteilen;  Wartegleise. 

Der  Abstellbahnhof  sollte  mit  allen  Bahnhofsteilen,  mit  denen  ein  Wagenaus« 
tausch  stattfindet,  insbesondere  also  mit  dem  Personenbahnhof,  den  Eilgut-  und  Post- 
anlagen, in  zweiter  Linie  aber  auch  mit  dem  Ortsgliter-,  Verschiebe-  und  Werkstätten- 
bahnhof durch  besondere  Gleise  verbunden  werden.  Die  vielfach  übliche  Benutzung 
der  Hauptgleise  zu  Übergabefahrten  ist  bei  starkem  Verkehr  nicht  zu  empfehlen,  da 
sich  hierbei  leicht  Unregelmäßigkeiten  der  Strecke  auf  den  Bahnhofsbetrieb  uber- 


Abb.  465.    Wart*gl»is*  iwUcbe»  den  U.uplgULen. 


tragen.  Die  Verbindung  zwischen  Abstellbahnhof  und  Bahnsteiggleisen  sollte  bei 
starkem  Verkehr  stets  zweigleisig  sein.  Ist  die  Entfernung  zwischen  beiden  groß, 
so  müssen  vor  der  Einmündung  der  Verbindungs-  in  die  Bahnsteiggleise  besondere 
Wartegleise  TV  angebracht  werden  (Abb.  455) ;  in  diesen  finden  Züge  Platz,  die  nicht  in 
die  Bahnsteiggleise  vorrücken  können,  weil  diese  noch  besetzt  sind,  oder  solche,  die 

nach  der  Ankunft  rasch 

^  y  -+«-   Absw/ -Bhr.     entfernt  werden  müssen. 

\ii  9*  ■<  ~ —  Die  Wartegleise  in 

r^Ba^a~  t  *  unmittelbarer  Nähe  der 

i  "      S  Bahnsteige  benutzt  man 

»  '  außerdem  bei  starkem 

Abb.  456.  warugi«i»#  nob«n  den  Haupiguu«».  Ausflugs-  oder  Ferien- 

reiseverkehr  zur  Auf- 
stellung von  SonderzUgen,  die  bei  Bedarf  in  kürzester  Zeit  eingesetzt  werden  können. 
Dadurch  gelingt  es,  überfüllte  Bahnsteige  rasch  zu  entlasten.  Dies  läßt  sich  ohne 
Wartegleise  selbst  bei  bester  Ausbildung  des  Abstellbahnhofs  kaum  ermöglichen,  weil 
die  Verständigung  zwischen  dem  Bahnsteig-  und  dem  Aufsichtsbeamten  des  Abstell- 
bahnhofs Zeit  erfordert  und  weil  oft  gerade  im  Bedarfsfall  die  Verbindungsgleise 
anderweitig  in  Anspruch  genommen  sind.  Wo  die  Verbindungen  zum  Abstellbahnhof 
die  Hauptgleise  kreuzen,  sind  Wartegleise  doppelt  erwünscht.  Man  kann  sie  zur  Not, 
wie  in  Abb.  456,  auch  stumpf  endigen  lassen.  Dann  stellt  man  vor  Beginn  des  starken 
Verkehrs  —  so  lange  die  Hauptgleise  noch  wenig  belastet  sind  —  die  Wagensätze 
mit  ihrer  Zuglokomotive  in  den  Wartegleisen  auf  und  schaltet  sie  später  von  dort  aus 
mittels  des  Ausziehgleises  ein.  Abb.  456  stellt  den  Endbahnhof  einer  Vorortstrecke 
dar,  auf  dem  Züge  wenden,  ohne  —  während  des  starken  Verkehrs  —  zum  Abstell- 
bahnhof gebracht  zu  werden.  Mittels  der  Verbindung  u — v  kann  man  einen  Zug  ans 
den  Wartegleisen  einsetzen,  während  ein  wendender  Zug  aus  Gleis  2  ausfährt.  Außer 
den  in  Abb.  455  dargestellten  WartegleiBen  sind  in  unmittelbarer  Nähe  der  Bahnsteige 
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nach  Bedarf  noch  besondere  Kehrgleise,  ferner  Aufstellgleise  für  Einsatzzüge,  Wechsel- 
lokomotiven sowie  Eilgut-,  Verstärkungs-  und  Kurswagen  anzuordnen. 

e)  Besondere  bauliohe  Anlagen. 

Für  die  Instandsetzung  der  Züge  sind  zahlreiche  Einrichtungen  nötig,  die  bereits 
oben  im  Zusammenhang  erwähnt  worden  sind.  Dahin  gehört  vor  allem  ein  aus- 
gedehntes Netz  von  Wasserleitangaröhren  mit  Entnahmepfosten.  Zuweilen  trennt  man 
dabei  Trinkwasser  und  Reinigungswasser.  Für  die  Säuberung  der  Wagen  verwendet 
man  neuerdings  in  umfangreichem  Maße  Druckluft-  oder  Luftsaugevorrichtungen.  Bei 
dem  neueren  Saugeverfahren  wird  eine  Luftverdünnung  erzeugt  und  der  Schmutz 
abgesaugt.  Er  fällt  in  besondere  Behälter,  belästigt  also  die  Arbeiter  nicht.  Bei 
dem  reinen  Druckverfahren  wird  der  Staub  herausgeblasen.  Es  entsteht  eine  unan- 
genehme, gesundheitschädliche  Staubentwicklung.  Das  Ausblasen  wird  daher,  wo 
es  Uberhaupt  noch  angewandt  wird,  im  allgemeinen  nur  im  Freien  vorgenommen. 
Man  hat  übrigens  die  Drucklufteinrichtungen  mit  besonderen  Ejektoren  versehen,  die 
es  ermöglichen,  auch  mittels  Druckluft  eine  Saugwirkung  auszuüben,  wobei  freilich  die 
Kraftausnutzung  weniger  vorteilhaft  ist.  Das  Absaugen  ist  hauptsächlich  bei  Pol- 
stern und  Teppichen  (Läufern)  üblich.  Bei  Holzbänken  versagt  es,  ebenso  kann  man 
mit  dem  Saugen  nicht  den  Schmutz  in  den  Ecken  und  zwischen  den  Heizkörpern 
herausbekommen.  Die  Druckluft  wird  meist  von  ortsfesten  Kompressoren  erzeugt, 
in  Luftkesseln  aufgespeichert  und  durch  lange  Rohrleitungen  nach  den  Verwendungs- 
stellen geleitet  Verdünnte  Luft  wird  auch  durch  fahrbare,  elektrisch  angetriebene, 
kleine  Pumpen  erzeugt;  sie  sind  auf  niedrigen  Wagen  angeordnet  und  können  am  Zuge 
entlang  gefahren  werden184). 

Der  zum  Vorheizen  der  Züge  benötigte  Dampf  wird  in  ortsfesten  Kesseln  erzeugt 
and  durch  Rohrleitungen  den  Verbrauchstellen  zugeführt  Diese  Heizkesselanlage 
wird  zweckmäßig  mit  dem  Kraftwerk  verbunden.  Wo  derartige  Einrichtungen  fehlen, 
laßt  man  stellenweise  die  Züge  durch  Lokomotiven  vorheizen,  doch  ist  dies  Verfahren 
unwirtschaftlich.  Beaser  ist  es  schon,  besonders  dafür  eingerichtete  Wagen  (Heiz- 
keaselwagen)  zu  verwenden,  vor  allem  dort,  wo  bei  starker  Kälte  ohnehin  derartige 
Wagen  in  langen  Zügen  mitlaufen  müssen,  weil  die  Heizung  von  der  Lokomotive  her 
nicht  ausreicht.  Die  Heizkesselwagen  werden,  so  lange  sie  nicht  im  Betrieb  sind,  in 
besonderen  Schuppen  untergebracht.  In  Abb.  444  ist  ein  solcher  unmittelbar  an  das 
Haoptausziehgleis  angeschlossen,  um  die  Wagen  bequem  ein-  und  aussetzen  zu  können. 
In  seiner  Nähe  muß  eine  kleine  Bekohlungseinricbtnng  vorhanden  sein. 

Zum  Füllen  der  Wagenbehälter  mit  Gas  ist  ein  Netz  von  Röhren  erforderlich,  das 
nieist  von  einer  Gasanstalt  gespeist  wird,  die  auf  dem  Abstellbahnhof  selbst  unter- 
gebracht ist.  Einzelne  Verwaltungen  nehmen  die  Füllung  der  Gasbehälter  auch  im 
Schuppen  vor;  andere  halten  dies  für  gefährlich  oder  wegen  des  starken  Geruchs 
für  unzweckmäßig.  Werden  Wagen  mit  Akkumulatoren  beleuchtet,  so  braucht  man 
zu  der  Auffüllung  Kabelleitungen  mit  Anschlüssen.  Es  empfiehlt  sich,  die  verschie- 
denen Leitungen  und  Kabel  in  gemeinsamen  Kanälen  zu  vereinigen.  Die  Gasleitungen 
verlegt  man  besonders,  nm  Explosionen  bei  Undichtigkeit  zu  vermeiden.  Auf  dem 
S.  336  beschriebenen  Bahnhof  Sunnyside ,M)  geht  beispielsweise  vom  Kraftwerk  recht- 

IM)  Vgl.  auch  C.  Guillery,  Anlagen  für  die  Reinlguug  der  Wagen;  Handbuch  de«  Eisenbahn- 
uiaschinenweseus,  herausgegeben  von  v.  Stockert,  Berlin  1908,  Bd.  III,  8.  360. 

l»)  Paperg  and  diaeuwion*  of  the  American  Society  of  CItü  Engtneers,  Bd.  37,  1911,  S.  704«. 
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winkelig  zu  den  Gleisen  ein  Tnnnel  ans,  von  dem  in  jedem  zweiten  Gleisabstand 
kleine  Kanäle  abzweigen;  diese  sind  oben  durch  Betonplatten  abgedeckt  and  bilden 
so  einen  trockenen  Weg  zwischen  den  Gleisen.  Die  Kanäle  enthalten  Rohrleitungen 
für  Luft,  Wasser  und  Dampf  sowie  eine  Anzahl  von  elektrischen  Leitungen ;  sie  sind 
an  die  Kanalisation  angeschlossen  und  dienen  gleichzeitig  zur  Entwässerung  des 
Bahnhofs. 

Wird  der  Lokomotivschuppen  für  die  Personenzuglokomotiven  auf  dem  Abstell- 
bahnhof errichtet,  so  darf  dadurch  die  Erweiterung  nicht  beschränkt  werden.  Der 
Schuppen  muß  so  liegen,  daß  seine  Verbindung  mit  den  Bahnsteiggleisen  möglichst 
bequem  und  die  Zuführung  der  Kohlenwagen  zu  den  Bekohlungsanlagen  einfach  ist. 

Liegt  die  Lokomotivdrehscheibe  in  der  Nähe  des  Hauptausziehgleises  (Abb.  444), 
so  kann  man  sie  zum  Drehen  der  Personenwagen  mitbenutzen;  andernfalls  ist  hier- 
für eine  besondere  Drehscheibe  erforderlich.  Das  Drehen  von  Personenwagen  kann 
aus  verschiedenen  Gründen  nötig  werden;  z.  B.  lassen  manche  Eisenbahnverwaltungen 
die  D-Zugwagen  so  laufen,  daß  der  Seitengang  im  Winter  nach  Norden,  im  Sommer 
nach  Süden  liegt,  um  die  Abteile  besser  gegen  Kälte  und  Hitze  zu  schützen. 

Zweckmäßig  ist  es,  auf  dem  Abstellbahnhof  Gleise  für  die  'Ausbesserung  der 
Wagen  in  Verbindung  mit  einer  kleinen  Werkstatt  anzuordnen.  Diese  erhalten  einen 
Gleiaabstand  von  6  m  und  werden  vielfach  durch  eine  Halle  Uberdacht. 

Bei  Bahnen,  die  mit  Dampflokomotiven  betrieben  werden,  findet  sich  auf  Ab- 
stellbahnhöfen oft  nur  eine  kleine  Betriebswerkstatt  zur  Beseitigung  geringer  Schäden 
an  Personenwagen.  Wo  die  Züge  dagegen  aus  elektrischen  Triebwagen  gebildet 
sind,  ordnet  man  —  wie  oben  erwähnt  —  meist  größere  Werkstätten  auf  dem  Ab- 
stellbabnhof  an. 

Außerdem  sind  noch  erforderlich:  ein  Dienstgebäude  mit  Verwaltangs-  nnd 
Aufenthaltsräumen,  ein  Lagergebäude  für  die  Verwaltung  der  Vorräte,  eventuell 
Wasserturme,  Übernachtungslokale  usw.  Mit  Rücksicht  auf  die  große  Anzahl  von 
Beamten  und  Arbeitern,  die  auf  dem  Abstellbabnhof  beschäftigt  sind,  empfiehlt  es 
sich,  für  diese  bequeme,  schienenfreie  Zugänge  zu  schaffen. 

f)  Beispiele. 

1.  Abstellbahnhof  Grunewald  (Stadtverkehr). 

Der  Bahnhof  Grunewald  gehört  zur  kgl.  preuß.  Eisenbahndirektion  Berlin.  Er 
enthält  außer  mehreren  Bahnsteigen  für  Personenverkehr  einen  Verschiebebahnhof, 
eine  Hauptwerkstatt  und  umfangreiche  Abstellanlagen  für  den  Zugverkehr  der  Berliner 
Stadtbahn.  Die  letzteren  zerfallen  in  zwei  voneinander  getrennte  Teile,  von  denen 
der  eine  von  Fernzügen,  der  andere  lediglich  von  Nahzügeu  benutzt  wird.  Von  der 
bemerkenswerten  Gesamtanlage156],  deren  Beschreibung  hier  zu  weit  führen  würde, 
soll  im  folgenden  lediglich  der  Abstellbahnhof  für  den  Nahverkehr  besprochen  werden. 

Der  in  Betracht  kommende  Teil  des  Bahnhofs  Grunewald  ist  in  Abb.  457  und  anf 
Taf.  XII,  Abb.  2  dargestellt.  Von  links  kommen  zwei  Strecken,  deren  Gleise  bereits 
richtungsweise  geordnet  sind:  die  Ferngleise  Berlin-Wetzlar  und  die  »Stadtgleise«.  Auf 
den  letzteren  laufen  nur  Nahzüge  und  zwar  sogenannte  >;StadtzUgc«,  die  in  Grunewald 

'•'•••I  Blum  und  diese,  Die  Erweiterung  des  Bahnhofs  Grunewald  bei  Berlin.  Zeitschr.  f.  B*uw.  1910, 
S.  Dir  Entwurf  für  den  Abstellbahnhof  des  Sudt\crkehrs  wurde  von  Prof.  Dr.-Ing.  Blum  nach  Skizzen 

des  Uber-  und  Geheimen  llaurates  Suadicani  aufgestellt. 
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endigen  oder  kehren,  und  Vorortzüge,  die  nach  Potsdam  weitergehen,  nnd  hierzu  die  Fern- 
gleise der  Wetzlarer  Bahn  streckenweise  (bis  Wannsee)  benutzen.  Für  die  Stadtzüge 
sind  die  Gleise  2  und  3,  für  die  Vorortzüge  Gleis  1  und  4  bestimmt  Die  Fernpereom 
gleise  der  Wetzlarer  Bahn  laufen  um 
die  Bahnsteiganlagen  außen  herum; 
die  Gütergleise  liegen  auf  der  einen 
Seite.  Der  Abstcllbahnhof  ist  durch 
zwei  kurze  Verbindungsgleise  mit 
den  Bahnsteiggleisen  verbunden. 
Er  besteht  aus  drei  Gruppen  von 
Wagensatzgleieen  A,  B  und  C,  eine 
vierte  D  .ist  geplant.  Die  Gleise  in 
(iruppe  A  haben  einfache,  die  in 
( iruppe  B  doppelte  Zuglänge;  in 
Gruppe  C  sind  GleiBe  von  verschie- 
dener Länge  vorbanden.  Seitwärts 
von  Gruppe  B  liegt  ein  Lokomotiv- 
schuppen. 

Der  Betrieb  spielt  sich  folgen- 
dermaßen ab.  Uber  Nacht  sind  auf 
dem  Abstellbahnbof  22  Züge  des 
regelmäßigen  Verkehrs  in  den 
Gruppen  A  und  B  aufgestellt;  in 
der  Gruppe  C  stehen  Reservezuge 
für  Renntage  und  Sonntagsverkehr. 
In  den  frühen  Morgenstunden  kom- 
men die  Lokomotiven  ans  dem 
Schuppen,  setzen  sich  von  links  her 
an  die  Wagensätze  und  fahren  mit 
ihnen  zur  bestimmten  Zeit  ab.  In 
den  Gleisen  der  Gruppe  B}  wo  zwei 
Züge  hintereinander  stehen,  kann 
die  Lokomotive  des  hinteren  Zuges 
natürlich  erst  nach  Abfahrt  des  vor- 
deren an  den  Wagensatz  heran- 
fahren. Im  weiteren  Verlauf  des 
Tages  werden  lediglich  die  Gleise 
der  Gruppe  A  benutzt  und  zwar  als 
Kehrgleise  für  Züge  von  der  Stadt- 
bahn nach  der  Stadtbahn.  Die  Zug- 
lokomotive  zieht  vom  Personen- 
bahnhof Grunewald  den  Zug  aus 
dem  Bahnsteiggleis  in  ein  Gleis 
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der  Gruppe  A,  fährt  nach  (ileis  68  zum  Entschlacken,  nach  Gleis  67  zum  Kohlen- 
uehmen,  sodann  über  Gleis  60  um  den  Lokomotivschuppen  herum,  weiter  nach 
Gleis  41  und  setzt  sich  schließlich  vor  einen  der  in  Gruppe  A  haltenden  Züge;  zu 
dieser  Fahrt  sind  günstigsten  Falles  18  Minuten  erforderlich.  In  den  späten  Abend- 
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stunden  werden  dann  die  Züge  nach  und  nach  wieder  aus  dem  Stadtbahnbetrieb 
herausgezogen  (ausgeschaltet)  und  in  den  Gleisen  der  beiden  Gruppen  A  und  Ii 
aufgestellt.  In  dieser  werden  zunächst  die  links  liegenden  Gleishälften  mit  je  einem 
Zug  besetzt;  die  Lokomotive  geht  Uber  das  Ausziebgleis  Z  am  rechten  Bahnhofs- 
ende zum  Schuppen.  Die  später  kommenden  Zlige  müssen  dagegen  von  ihrer  Zug- 
lokomotive  zuerst  ins  Ausziehgleis  vorgezogen  und  darauf  in  die  rechte  Gleisbälfte 
zurückgesetzt  werden.  In  den  Gruppen  A  und  B  befinden  sich  Gasfttllstände,  Wasser- 
pfosten und  Einrichtungen  zur  Luftreinigung.  Dagegen  fehlen  ortsfeste  Heizvorrich- 
tungen, sodaß  die  Vorheizung  durch  Lokomotiven  erfolgen  muß. 

Der  Betrieb  ist  zeitweise  sehr  lebhaft;  so  müssen  bisweilen  4  Züge  in  10  Minuten 
ausgeschaltet  werden.  Man  wechselt  dann  mit  der  Benutzung  der  Gruppen  A  und  Ii 
ab,  um  Flankenfahrten  zu  vermeiden. 

Die  Anlage  erscheint  im  allgemeinen  sehr  zweckmäßig.  Im  Betrieb  wird  als 
unbequem  empfunden,  daß  der  Anschluß  der  Gruppe  A  an  die  Verbindungsgleise  zu 
den  Bahnsteigen  durch  eine  einfache  Weichenstraße  erfolgt;  es  schließt  daher  die 
Ausfahrt  eines  Leerzuges  die  gleichzeitige  Einfahrt  aus.  Ferner  macht  die  Hinter- 
einanderstellung  zweier  Züge  in  der  Gruppe  B  gewisse  Schwierigkeiten,  insbesondere 
ist  beim  Ausschalten  das  Zurückdrücken  des  vorderen  Znges  nicht  ungefährlich.  Beim 
Einschalten  dagegen  kann  die  Lokomotive  des  hinteren  Zuges  oft  nicht  rechtzeitig 
heranfahren. 

2.  Abstellbahnhof  Rummelsburg. 

Der  Abstellbahnhof  Rummelsburg  (Abb.  458  und  Taf.  XII  Abb.  1]  ftlr  die  westlichen 
Züge  der  Berliner  Stadtbahn  gehört  zur  kgl.  preußischen  Eisenbahndirektion  Berlin.  Er 
ist  z.  Zt.  im  Bau  und  soll  zur  Ergänzung  der  unzureichenden  Abstellanlagen  auf  dem 
Schlesischen  Bahnhof  in  Berlin  dienen ,57).  Er  liegt  zwischen  den  Ferngleisen  der  Strecke 
Berlin-Breslau  und  ist  durch  diese  mit  dem  Schlesischen  Bahnhof  verbunden.  Die  Ent- 
wicklung der  Gleise  war  durch  die  lange  und  schmale  Form  des  Bauplatzes  bedingt. 
Der  Abstellbahnhof  enthält  —  vom  linken  Ende  aus  betrachtet  —  zunächst  zwei  Gruppen 
von  Wagensatzgleisen  E  und  A,  zwischen  denen  ein  Durchlanfgleis  D  entlang  läuft.  In 
der  Verlängerung  der  Gruppe  E  liegen  ein  Büschel  von  Stumpfgleisen,  der  Schuppen 
für  Heizkesselwagen  sowie  ein  rechteckiger  Lokomotivschuppen;  in  der  Verlängerung 
der  Gruppe  A  dagegen  ein  Wagenschuppen  mit  5  Gleisen.  Die  Weichenverbindungen 
sind  so  angeordnet,  daß  die  Leerzüge  vom  Schlesischen  Bahnhof  in  jedes  Gleis  der 
Grnppe  E  und  A  einfahren  können.  Dagegen  ist  nach  dem  Schlesischen  Bahnhof 
eine  direkte  Ausfahrt  nur  aus  der  Gruppe  A  sowie  aus  dem  Durchlanfgleis  D  möglich. 
Der  Betrieb  wird  sich  voraussichtlich  so  gestalten,  daß  die  vom  Schlesischen  Bahnhof 
kommenden  Züge  in  ein  Gleis  der  Gruppe  E  einfahren,  worauf  die  Zuglokomotive 
zum  Schuppen  geht.  Der  Wagensatz  wird  dann  vom  rechten  Ende  her  umgeordnet, 
wobei  die  Stumpfgleise  zum  Abstellen  von  solchen  Wagen  benutzt  werden  können,  die 
zur  planmäßigen  Verstärkung  dienen,  auf  andere  Wagensätze  übergeben  usw.  Nach 
dem  Ordnen  können  die  Züge  zur  Reinigung  direkt  in  den  Wagenschuppen  vorgezogen, 
erforderlichenfalls  auch  —  vom  rechten  Ende  her  —  in  ihn  eingesetzt  werden;  vom 
Wagenschuppen  aus  gelangen  sie  in  die  Gruppe  A,  von  der  aus  die  Abfahrt  nach 
dem  Schlesischen  Bahnhof  erfolgt.    Am  Durchlaufgleis  D  zwischen  Gruppe  A  und 


•5")  Der  Entwurf  wurde  von  Prof.  E.  Giese  und  Reg. -Baumeister  Duerdoth  nach  Skiiten  des  Ober- 
und  Geheimen  liaurates  Suadicani  bearbeitet. 
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WagenBchuppen  befindet  sich  ein  Dienstbahnsteig  für 
Züge,  welche  Arbeiter  nnd  Beamte  vom  Abstellbahnhof 
nach  dem  Schlesischen  Bahnhof  befördern  sollen. 

3.  Abstellbahnhof  der  Berliner  Hochbahn  im 

Grunewald. 
Der  Abstellbahnhof  Granewald  der  Hocbbahn- 
gesellscbaft  in  Berlin,  nach  den  Plänen  des  Kgl.  Bau- 
rates Boasset  erbaut,  enthält  geräumige  Anlagen 
zum  Aufstellen  und  Ausbessern  der  elektrischen  Trieb- 
wagenzüge; er  hegt  am  westlichen  Endponkte  des 
Netzes,  neben  der  Station  Stadion,  die  vorläufig  nur 
an  besonderen  Tagen  (Renntagen  usw.)  benutzt  wird, 
während  sonst  der  Bahnhof  Reichskanzlerplatz  die 
letzte  Station  des  öffentlichen  Verkehrs  bildet. 

Die  Hochbahn  besitzt  auf  einzelnen  anderen 
Stationen  kleinere  oder  größere  Abstellanlagen,  so 
am  Zoologischen  Garten,  Leipziger  Platz,  Spittel- 
markt,  Reichskanzlerplatz  und  an  der  Warschauer 
Brücke.  Allein  diese  werden  in  Zukunft  lediglich  zur 
Aufstellung  nnd  Reinigung  der  Züge  dienen;  die 
Untersuchung  und  Ausbesserung  der  Betriebsmittel 
soll  dagegen  nur  in  Grunewald  erfolgen. 

Der  Bahnhof  (Taf.  XIII,  Abb.  1)  gliedert  sich 
in  drei  Hauptteile:  den  Personenbahnhof  mit  Insel- 
steig und  einer  hinter  diesem  angeordneten  Gruppe 
von  Kehrgleisen,  den  Wagenschuppen  mit  12  Auf- 
stellgleisen, die  ebenfalls  unmittelbar  an  die  Haupt- 
gleise angeschlossen  sind,  und  endlich  die  Werk- 
statt, die  von  einer  besonderen,  neben  dem  Per- 
sonenbahnhof gelegenen  Gleisgruppe  (Gleis  8—12) 
zu  erreichen  ist. 

Der  Wagenschuppen  enthält,  wie  erwähnt, 
12  Gleise,  deren  jedes  einen  Achtwagenzug  auf- 
nehmen kann;  er  dient  sowohl  zur  Aufstellung  als 
auch  zur  Untersuchung  der  Betriebsmittel;  diese  letz- 
tere erfolgt  nicht  etwa  des  Nachts  in  der  Betriebs- 
pause, sondern  am  Tage.  Zu  diesem  Zweck  werden 
die  Züge  der  Reihe  nach  aus  dem  Betriebe  gezogen 
und  dem  Schuppen  zugeführt.  Die  Untersuchung  eines 
Zuges  dauert  etwa  ein  bis  zwei  Stunden;  diese  Zeit 
genügt  auch  zur  Vornahme  kleinerer  Ausbesserungen, 
wie  Auswechselung  eines  Motorankers  usw.  Die 
Schienen  liegen  im  Schuppen  auf  hölzernen  Lang- 
schwellen und  diese  wiederum  auf  eisernen  Längs- 
trägern, die  auf  Betonpfeilern  ruhen.  Der  Raum 
zwischen  den  beiden  Schienen  eines  Gleises  ist  offen, 
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dagegen  sind  die  Flächen  zwischen  je  zwei  Gleisen  abgedeckt.  Zwischen  den  Pfei- 
lern ist  der  ganze  Unterraum  hohl,  so  daß  ein  zusammenhängender  Keller  entsteht. 
Dieser  wird  aber  nicht  benutzt;  die  Anlage  erklärt  sich  vielmehr  daraus,  daß  der 
gewachsene  Boden  tief  lag  nnd  eine  Ausfüllung  erspart  werden  sollte. 

Während  auf  der  freien  Strecke  der  Betriebstrom  von  einer  dritten  Schiene 
abgenommen  wird,  ist  diese  zur  Vermeidung  von  Gefahren  für  die  Arbeiter  im 
Schuppen  weggelassen.  Statt  ihrer  ist  in  dem  Zwischenraum  zwischen  je  zwei  Gleisen 
eine  Oberleitung  am  Dachstuhl  aufgehängt;  sie  wird  durch  eine  Kontaktstange,  die 
ein  Arbeiter  in  der  Hand  trägt,  vorübergehend  mit  den  Stromabnehmern  am  Wagen 
verbunden;  so  wird  dem  Triebwagen  der  zum  Anfahren  erforderliche  Strom  zugeführt. 
Ankommende  Züge  laufen  unter  Benutzung  der  lebendigen  Kraft  ohne  Strom  ein  und 
werden  lediglich  durch  Bremsen  an  richtiger  Stelle  zum  Halten  gebracht.  Bei  An- 
wachsen des  Betriebes  soll  noch  ein  zweiter  Schuppen  neben  dem  bestehenden 
errichtet  werden,  der  in  erster  Linie  zur  nächtlichen  Aufstellung  der  Züge,  nicht 
auch  zur  Untersuchung  dienen  wird.  Es  werden  daher  voraussichtlich  nicht  alle 
Stände  Gruben  erhalten. 

Die  Werkstatt  enthält  26  Gleise,  die  von  einer  Schiebebühne  aus  zugänglich 
sind;  jedes  Gleis  kann  zwei  Wagen  aufnehmen.  Die  mittleren  Gleise  dienen  zur 
Ausbesserung;  die  westlichen  sind  zum  Lackieren  und  die  östlichen  fUr  die  Montage 
neuer  Betriebsmittel  bestimmt.  In  den  Ausbesserungsgleisen  werden  die  Wagen  mit 
Schraubenwinden  emporgehoben  und  sodann  die  Drehgestelle  darunter  hervorgerollt. 
Die  elektrischen  Teile  werden  herausgehoben  und  mittels  eines  Laufkranes  nach  dem 
östlichen  Teil  der  Werkstatt  gefahren.  Die  Radgestelle  gelangen  dagegen,  nachdem  sie 
mittels  eines  Laufkranes  gedreht  worden  sind,  über  ein  Transportgleis,  das  senkrecht 
zu  den  Ständen  verläuft,  nach  dem  südlichen  Teil.  Die  Erweiterung  der  Werkstatt- 
anlagen kann  symmetrisch  zu  den  vorhandenen  erfolgen.  Neben  der  Werkstatt  liegt 
eine  Drehscheibe,  um  die  Wagen  nach  Bedarf  drehen  zu  können. 

Erwähnt  sei  schließlich  ein  am  Westende  des  Bahnhofes  neben  den  Babnsteig- 
gleisen  entlang  laufendes  Prüfgleis,  in  dem  die  neu  montierten  oder  ausgebesserten 
Wagen  erprobt  werden.  Die  Anlagen  des  Abstellbahnhofes  haben  sich  bisher  als 
recht  zweckmäßig  erwiesen. 

B.  Gleisanlagen  fär  den  Güterzugbetrieb  auf  Treunungs-  und  Kreuzungsbahnhöfen 
(ausschließlich  der  besonderen  Verschiebebahnhöfe), 

§  3.  Zweck  der  Gleisanlagen.  Münden  in  einen  Bahnhof  zwei  oder  mehrere 
»ahnen  ein,  so  pflegt  ein  Übergang  einzelner  Guterwagen,  auch  wohl  ganzer  Züge, 
stattzufinden.  Ist  der  Bahnhuf  Zugendstation  für  alle  Linien,  so  werden  in  der  Regel 
alle  Züge  bis  auf  einzelne  Ausnahmen  vollständig  aufgelöst  und  aus  ihren  Wagen 
ganz  neue  Züge  gebildet.  Es  ist  dann  eine  größere  Anzahl  von  Gleisgrnppen  erforder- 
lich, die  das  Zerlegen,  Sammeln  und  Neuordnen  der  Wagen  in  zweckmäßigster  Weise 
gestatten.  Etwa  vorhandenen  Ortsgüteranlageu  und  Privatanschlüssen  werden  die 
Wagen  mittels  besonderer  »Bedienungsfahrten«  zugeführt.  Man  bezeichnet  derartige 
Bahnhöfe  als  Verschiebebahnhöi'e  (Rangierbahuhöfe).  Ihre  Anlage  ist  im  Handb. 
der  Ing.-Wiss.  V.  4.  1  ausführlich  erörtert ,5S). 

»s»)  Seit  dem  Erscheinen  de*  Ilandb.  der  Ing.-Wiss.  V.  4.  I  (1907)  ist  eine  Reihe  von  Abhandlungen 
über  Verschiebebahnhürc  veröffentlicht  worden;  davon  seien  erwähnt: 
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Auf  den  meisten  Stationen,  in  denen  zwei  oder  mehrere  Bahnen  zusammentreffen, 
ist  der  Betrieb  wesentlich  einfacher.  Handelt  es  sich  beispielsweise  um  den  Krenzungs- 
bahnhof  zweier  Strecken,  so  fuhrt  man  anf  jeder  von  ihnen  die  Güterzüge  in  der 
Regel  durch  und  tauscht  auf  dem  Bahnhof  lediglich  einzelne  Wagen  aus;  in  diesem 
Falle  werden  die  Güterzüge  nach  der  Ankunft  in  drei  Hauptgruppen,  in  Durchgang, 
Übergabe  nnd  Ortsgut,  zerlegt.  Den  Durchgang  bilden  die  Wagen,  die  der  Zug 
bei  seiner  Weiterfahrt  wieder  mitnimmt;  die  Übergabe  besteht  aus  den  Wagen,  die 
auf  Züge  der  anderen  Strecken  übergehen,  das  Ortsgut  endlich  aus  denjenigen,  die 
für  den  Ortsgüterbahnhof  und  die  Priratanschlttsse  bestimmt  sind.  Vor  der  Weiter- 
fahrt wird  der  Zug  neu  zusammengestellt,  und  zwar  aus  dem  vorher  erwähnten 
Durchgang,  ferner  der  Übernahme,  d.  h.  den  von  den  andern  Linien  herkommenden 
Wagen,  und  endlich  aus  dem  Ortsgut,  das  von  dem  Güterbahnhof  und  den  An- 
schlüssen herkommt.  Übernahme  und  Übergabe  werden  auch  mit  dem  gemeinsamen 
Namen  Übergang  bezeichnet. 

Ist  der  Ortsverkehr  gering  und  der  Übergang  bedeutend,  so  spielt  sich  der 
Yerschubdienst  in  ähnlicher  Weise  ab,  wie  auf  gewöhnlichen  Zwischenbahnhöfen;  ist 
aber  der  Ortsverkehr  oder  der  Übergang  oder  sind  beide  beträchtlich,  so  werden  oft 
umfangreiche  Verschiebebewegungen  erforderlich,  die  durch  eine  zweckmäßige  Gleis- 
anordnung vereinfacht  werden  können.  Hierbei  ergeben  sich  wesentliche  Unter- 
schiede, je  nachdem  man  die  zu  Ubernehmenden  Wagen  ungeordnet  einstellt  oder 
in  vorgeschriebener  Reihenfolge  (kursmäßig)  einordnet.  Diese  Fälle  sollen  daher  ge- 
trennt erörtert  werden. 
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§  4.  Anlagen,  auf  denen  die  Güterwagen  den  Zügen  ungeordnet  beigestellt 
werden.  Den  nachstehenden  Erörterungen  soll  zunächst  ein  Kreuzungsbahnhof  mit 
Linienbetrieb  etwa  nach  Abb.  459  zugrunde  gelegt  werden;  die  Betrachtungen  gelten 
natürlich  auch  sinngemäß  für  ähnliche  Anordnungen  mit  Richtungsbetrieb  (s.  unten). 
Die  Qleise  mit  einfachen  Pfeilspitzen  sind  Personenhauptgleise,  die  mit  doppelten 
Pfeilspitzen  Güterhauptgleise. 


a  Sc» 


Abb.  459.  Kr«uiung*l>»knh©f. 


In  den  folgenden  Abbildungen  sind  die  Personenhauptgleise  weggelassen  und  nur 
die  Anlagen  für  den  Güterzugbetrieb  dargestellt  Es  wird  angenommen,  daß  die 
Züge  der  beiden  Bahnen  Güterwagen  austauschen;  der  Ortsverkehr  soll  zunächst 
nicht  berücksichtigt  werden.  Der  Betrieb  spielt  sich  dann  in  verschiedener  Weise 
ab,  je  nachdem  die  Aufstellgleise  seitlich  oder  zwischen  den  Hauptgleisen  liegen  oder 
eine  gemischte  Anordnung  getroffen  ist. 
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a)  Aufstellgloiso  an  oinor  Seite. 

Eine  einfache  Anlage  ist  in  Abb.  460  dargestellt.  Gleis  1—4  sind  die  Güter- 
hauptgleise, 5—8  Aufstellgleise.  Alle  Gleise  sind  mittels  durchgehender  Weichen- 
straßen an  den  Enden 
miteinander  verbunden. 
Die  Verschiebebewegun- 
gen können  von  den  Zug- 
lokomotiven  ausgeführt 
werden.  Ist  beispiels- 
weise auf  Gleis  1  ein 
Zng  von  b  angekommen, 
so  zieht  die  Lokomotive 
den  vorderen  Zugteil,  der 
den  Übergang  enthält,  im  Hauptgleis  vor,  fährt  damit  durch  die  linke  Weichenstraße 
zurück  und  verteilt  die  Wagen  in  die  Aufstellgleise  7  n.  8.  Dann  nimmt  sie  die  in 
Gleis  5  bereitstehenden  Wagen  nach  a  auf  und  kehrt  mit  ihnen  wieder  Uber  die  linke 
Weichenstraße  zum  Zuge  zurück.  In  derselben  Weise  findet  das  Ein-  und  Aussetzen 
bei  den  Zügen  der  übrigen  Richtungen  statt.  Die  Züge  von  a  und  c  benutzen  hierbei 
die  rechte  Weichenstraße.  Treffen  zwei  oder  mehrere  Züge  gleichzeitig  ein,  so  kann 
unter  Umständen  die  Übergabe  bequem  direkt  von  Zug  zu  Zug  erfolgen,  insbesondere 
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Abb.  460.    ▲nfstellglclse  in  einer  Seil«  d«r  Uaoptglcisc. 
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dann,  wenn  jeder  Zag  nor  Übergang  für  eine  Eichtnng  bringt.  Das  Verfahren  ist 
dann  ähnlich  wie  beim  Austausch  von  Kurswagen  zwischen  Personenzügen. 

Durch  das  Hin-  und  Herfabren  der  Lokomotive  zwischen  dem  Hauptgleise  nnd 
den  Aufstellgleisen  wird  der  Zugverkehr  auf  den  dabei  gekreuzten  Hauptgleisen  gestört 
und  gefährdet.  Eine  Anlage  nach  Abb.  460  erscheint  daher  nnr  dort  zulässig,  wo 
der  Zagverkehr  auf  beiden  Bahnen  oder  wenigstens  auf  einer  von  beiden  gering  ist; 
es  dürfte  sich  stets  empfehlen,  am  linken  Ende  ein  Ausziehgleis  Z  anzubringen, 
um  die  Einfahrt  von  c  gegen  Gefährdung  durch  Verschiebebewegungen  zu  sichern. 
Am  rechten  Ende  ist  ein  Ausziehgleis  nicht  unbedingt  erforderlich,  da  man  hier  das 
Ausfahrgleis  nach  d  als  Auaziehgleis  benutzen  kann. 

Die  beiden  durchgehenden  Weichenstraßen  kann  man  auch  für  den  Übergang 
direkter  Züge  a—d}  e—b  und  umgekehrt  benutzen.   Hierbei  müssen  allerdings  Züge 

Abb.  461. 
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Abb  462. 
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Abb.  461  U.  462.    AnfrUllgl.U«  »nf  *ii>«r  S«it«  d.r 


von  a  nach  d  und  von  b  nach  c  bereits  bei  der  Einfahrt  abgelenkt  werden.  Soll  dies 
erst  bei  der  Ausfahrt  geschehen,  so  sind  noch  die  beiden  punktiert  gezeichneten  Ver- 
bindungen x—y  und  r—s  erforderlich. 

Gibt  man  (nach  Abb.  461)  der  zwischen  Gleis  1  und  dem  Ausziehgleis  5  gelegenen 
Weichenstraße  die  umgekehrte  Richtung  (nach  links  statt  nach  rechts],  so  können  die 
Zugteile  von  Gleis  1  und  3  ohne  Sägebewegungen  nach  dem  AuBziehgleis  gelangen; 
außerdem  kann  die  nutzbare  Länge  der  Gleise  5—8  vergrößert  werden.  Legt  man 
außerdem  die  beiden  Verbindungen  u—v  und  r—s  ein,  so  brauchen  die  Zöge  aller 
Richtungen  zum  Übergang  auf  die  andere  Strecke  erst  bei  der  Ausfahrt  abgelenkt  zu 
werden.  Die  Anordnung  nach  Abb.  461  hat  außerdem  den  Vorteil,  daß  am  linken 
Ende  niemals  Wagen  aus  den  Aufstellgleisen  5—8  durch  Wind  oder  durch  unvor- 
sichtige Verschiebebewegungen  in  die  Hauptgütergleise  gelangen  können.  Aus  diesen 
Gründen  dürfte  sie  der  Anordnung  nach  Abb.  460  vorzuziehen  sein.  Sind  die  Haupt- 
gleise richtungsweise  geordnet  (Abb.  462),  so  empfiehlt  es  sich,  an  dem  Ende,  wo  beim 
Rangieren  die  Einfahrten  gekreuzt  werden,  zum  Schutz  ein  Ausziehgleis  anzulegen. 
Die  Kreuzverbindungen  in  den  HauptgleiBen  sollen  eine  beliebige  Benutzung  von  je 
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zwei  Gleisen  gleicher  Hauptrichtung  gestatten.  Die  Verbindang  zwischen  Gleis  2 
und  3  am  rechten  Ende  ist  an  sich  nicht  erforderlich,  man  sollte  sie  aber  vorsehen, 
am  in  außergewöhnlichen  Fällen  an  den  Schluß  der  Zuge  nach  a  und  c  gelangen  zu 
können. 

b)  Aufstellgleise  in  der  Mitte. 

Ist  der  Zugverkehr  auf  beiden  Bahnlinien  sehr  stark,  so  wird  bei  Bahnhöfen 
nach  Abb.  460  bis  462  der  Betrieb  durch  das  häufige  Überkreuzen  der  Hauptgleise 
empfindlich  gestört.  Es  ist  dann  besser,  die  Aufstellgleise  zwischen  die  beiden  Strecken 
zu  legen  (Abb.  463).  In  diesem  Fall  können  gleichzeitig  vier  Lokomotiven  rangieren, 

während  bei  den  Anord- 
nungen nach  Abb.  460 
bis  462  nur  zwei  gleich- 
zeitig arbeiten  können: 
allerdings  ist  es  bei 
Abb.  463  unmöglich,  daß 
zwei  an  demselben  Bahn- 
hofsende arbeitende  Lo- 
komotiven gleichzeitig 
zu  allen  Gleisen  gelan- 
gen. Will  man  den 
Übergang  ganzer  Züge 
von  einer  Strecke  zur 
andern  erst  bei  der  Aus- 
fahrt vornehmen,  so  muß 
mau  noch  die  vier  punk- 
tierten Gleisverbindnn- 
geu  r—  s,  t—u,  v—wund 
x—y  einlegen.  Hierbei 
wird  freilich  die  Bahn- 
hofslänge L  sehr  groß. 
Beispielsweise  wird  bei 
Weichen  1  :  9,  einer 
nutzbaren  Gleislängre 
von  550  m  und  einem 
Gleisabstand  von  4,5  m 
L  =  1090  m.  Ordnet 
man  nach  Abb.  464  nur 
zwei  Aufstellgleise  zwi- 
schen den  Hauptgleisen  an,  so  wird  die  Länge  L  =  910  m,  sie  verringert  sich  also  um 
180  m;  man  kann  dann  beim  Aussetzen  von  Wagen  allerdings  keine  TrennuDg  nach 
allen  vier  Richtungen  vornehmen,  sondern  die  Wagen  nur  noch  in  zwei  Gruppen, 
also  etwa  nach  den  beiden  Bahnlinien  ordnen. 

Legt  man  die  Kreuzverbindung  nur  an  ein  Bahnhofsende  (Abb.  465)  und  ordnet 
am  anderen  ein  Ausziehgleis  oder  besser  deren  zwei  an,  so  verringert  sich  die  Länge, 
innerhalb  deren  die  Hauptgleise  von  Weichenstraßen  durchkreuzt  werden,  gegenüber 
der  Anordnung  nach  Abb.  463  um  ein  beträchtliches  Stück,  bei  der  Weichenanordnung 
uach  Abb.  465  etwa  um  130  m.    Dies  kann  unter  Umständen  von  großem  Vorteil 


Abb.  463. 
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Abb.  463-465.     Auf.lollgleUe  zwischen  den  H»optgI*i»en. 
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für  die  Linienführung  der  Bahnen  sein.  Doch  muß  hierbei  der  Zugtibergang  von  b 
nach  c  und  von  d  nach  a  schon  bei  der  Einfahrt  erfolgen. 

Sind  die  Hauptgleise  richtungsweise  geordnet,  so  kann  man  —  immer  voraus- 
gesetzt, daß  die  Zaglokomotiven  die  Wagen  an-  und  absetzen  —  eine  Gleisanordnung 
nach  Abb.  466  wählen. 

Abb.  466. 
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Abb.  467. 
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Die  ausgezogenen  Gleis- 
verbindungen genügen  für 
den  gewöhnlichen  Betrieb. 
Die  punktierten  Gleise 
sind  auch  hier  wieder 
vorgesehen,  um  die  bei- 
den Hauptgleise  einer 
Hauptrichtung  beliebig  fUr 
beide  Bahnen  benutzen  zu 
können;  sie  dienen  ferner 
zum  Überleiten  ganzer 
ZUge  und  ermöglichen  es, 
an  den  Schluß  der  Züge 
zu  gelangen.  Derartige 
Bahnhöfe  zeichnen  sich 
durch  eine  geringe  Ge- 
samtlänge aus. 

Soll  der  Übergang 

der  Guterwagen  nur  in  gleicher  Hauptrichtung  stattfinden,  so  ist  beim  Richtungs- 
betrieb eine  Gleisanordnung  nach  Abb.  467  zweckmäßig.  Die  Aufstellglcise  liegen 
hierbei  paarweise  zwischen  den  Gleisen  gleicher  Fahrrichtung.  Durch  die  punktierten 
Verbindungen  ist  eine  Überführung  von  einer  Bahnhofseite  zur  andern  möglich. 

o)  Aufstellgleise  an  beiden  Seiten. 

Liegen  die  Aufstellgleise  nach  Abb.  468  an  beiden  Seiten,  so  erhält  man  beim 
Ein-  und  Aussetzen  der  Wagen  auch  nicht  mehr  Kreuzungen  als  bei  Abb.  463  bis 
466  und  hat  außerdem  den  Vorteil,  daß  die  Hauptgleise  nahe  beieinander  liegen. 
Der  Betrieb  ist  etwa  fol- 
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Abb.  466  U.  467.    Aufetellglei.e  »wischen  den  HauptgleiS.n. 
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gendermaßen  gedacht: 
Ein  Zug  von  b  fährt  in 
Gleis  3  ein;  die  Loko- 
motive setzt  den  Über- 
gang nach  c  und  d  in 
Gleis  2  ab  und  nimmt 
die  in  Gleis  1  bereit- 
stehenden Wagen  nach  a 
auf.    In  entsprechender 

Weise  werden  die  Züge  der  anderen  Richtungen  behandelt.  Es  sammelt  sich  in  Gleis  2 
der  Übergang  nach  c  und  d,  in  Gleis  7  der  Übergang  nach  a  und  b  an.  Diese  Wagen 
müssen  von  Zeit  zu  Zeit  herausgezogen,  geordnet  und  in  die  Gleise  1  und  8  in  rich- 
tiger Reihenfolge  gesetzt  werden.  Hierzu  benutzt  man  eine  Verschiebelokomotive 
oder  die  Zoglokomotive  eines  Zuges,  der  längeren  Aufenthalt  hat. 


Abb.  468.    AufttellgleUe  an  beiden  Seiten  der  Qauptglatse. 
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Abb.  471  U.  472.    Auf.tellglmM  .eillieh  nod  twi.ofaen  den  BauptgUUen. 


Bei  Richtungsbe- 
trieb kann  eine  An- 
lage nach  Abb.  469 
in  Frage  kommen.  Es 
sind  hier  auf  jeder 
Seite  drei  Aufstellgleise 
vorgesehen.  Die  äu- 
ßersten nehmen  den 
abgesetzten  Ubergang 
auf,  die  anderen  dienen 
zur  Aufstellung  der 
mitzunehmenden  Wa- 
gen. Die  Gleise  1—3 
sind  an  beiden  En- 
den angeschlossen,  die 
Gleise  8 — 10  mögen 
stumpf  endigen.  Die 
Verechiebelokomotive 
fährt  vom  rechten  Ende 
her  in  das  Gleis  1 
hinein,  zieht  die  Wagen 
nach  d  und  b  heraus 
und  stößt  sie  in  die 
Gleise  8  und  9  hinein. 
In  derselben  Weise 
werden  die  Wagen  nach 
c  und  a  von  Gleis  10 
aus  nach  Gleis  2  und  3 
umgesetzt.  In  Abb.  469 
ist  noch  eine  Gleisver- 
bindung x—y  zngefUgt, 
um  an  den  Schluß  der 
nach  b  und  d  fahrenden 
Züge  gelangen  zu  kön- 
nen. Schließt  man  die 
Gleise  8—10  auch  am 
linken  Ende  an  eine 
Weichenstraße  an  und 
läßt  diese  in  Gleis  7 
einmünden,  so  können 
—  falls  es  der  Betrieb 
gestattet  —  die  Wagen 
aus  dieser  Gruppe  di- 
rekt von  den  Zug- 
lokomotiven der  Züge 
nach  a  und  c  heraus- 
geholt werden. 
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d)  Aufstellgleise  seitlioh  und  zwischen  deu  Oleisen. 

Will  man  das  Überkreuzen  von  Hauptgleisen  beim  Ein-  und  Aussetzen  von  Wagen 
ganz  vermeiden,  so  kann  man  die  Aufstellgleise  beispielsweise  nach  Abb.  470  an- 
ordnen; auch  hier  ist  es  möglich,  durch  Anschluß  der  Stumpfgleise  die  Benutzungs- 
möglichkeit zu  steigern.  Eine  ähnliche  Anordnung  für  Richtungsbetrieb  zeigt  Abb.  471. 

Legt  man  beim  Linienbetrieb  die  Aufstellgleise  nach  Abb.  472  an,  so  müssen,  im 
Gegensatz  zu  Abb.  470,  die  Lokomotiven  der  Züge  b—a  und  d—c  bei  den  Verschub- 
iahrten  die  Hauptgleise  2  oder  6  kreuzen  Außerdem  werden  beim  Austausch  der 
Wagen  zwischen  den  Gleisen  3,  4  und  7,  8  die  beiden  Hauptgleise  5  und  6  gekreuzt. 

§  5.   Anlagen,  auf  denen  die  Güterwagen  kursmäßig  eingeordnet  werden. 

a)  Erläuterung  des  Betriebes  an  einem  Beispiel. 

Sollen  die  Übergangswagen  in  bestimmter  Reihenfolge  in  den  Zug  eingestellt 
werden,  so  reichen  die  in  den  Abb.  460  bis  472  angegebenen  einfachen  Gleisverbin- 


Abb.  473. 


dangen  meist  nicht  aus.  Nur  dann,  wenn  zwei  Lokomotiven  abwechselnd  arbeiten, 
ein  Verfahren,  das  im  Handbuch  der  Ingenieurwissenschaften  V,  4,  1,  Leipzig  1907, 
S.  50  beschrieben  ist,  genügt  ein  Aufstellgleis  für  jede  Richtung,  das  dann  zweck- 
mäßig an  ein  Ausziehgleis  angeschlossen  wird.  Besser  ist  es  aber,  eine  größere 
Anzahl  von  Ordnungsgleisen  anzulegen. 

Es  sollen  zunächst  die  Vorgänge  beim  Verschieben  an  Hand  der  Abb.  473  erläutert 
werden,  ohne  Übrigens  die  gezeichnete  Gleisanordnung  als  Muster  hinzustellen.  Neben 
den  Hauptgleisen  1 — 4  liegen  die  Aufstellgleise  5 — 8  für  den  Übergang.  Gleis  9  ist 
ein  Aushilfsgleis,  Gleis  10  ein  Durchlaufgleis.  Wird  ein  Zog  erwartet,  z.  B.  in  der 
Richtung  c — d,  so  zieht  eine  Verschiebelokomotive  einige  Zeit  vor  dem  Eintreffen 
des  Zuges  die  für  ihn  bestimmten  Wagen  aus  einem  der  Aufstellgleise  —  in  unserm 
Fall  Gleis  5  —  in  das  Zerlegungsgleis  Z  und  ordnet  sie  von  hier  aus  mittels  der 
Gleise  11—15  nach  den  einzelnen  Stationen  der  Strecke.  Sind  beispielsweise  deren 
vier  bis  zum  nächsten  Knotenpunkt  vorhanden,  so  werden  die  Wagen  für  die  erste 
Station  etwa- in  Gleis  15,  für  die  folgende  in  Gleis  14  usw.,  schließlich  die  Wagen 
für  die  Enotenpunktstation  in  Gleis  11  gestellt.  Ist  später  der  Zug  c—d  eingetroffen, 
so  wird  er  —  nachdem  die  Zuglokomotive  weggefahren  ist  —  von  einer  Verschiebe- 
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lokomotive  in  das  Ausziebgleis  Z  gezogen  und  dann  Uber  den  Ablanfberg  zurück- 
gedrückt.  Dabei  laufen  die  nach  b  bestimmten  Übergangswagen  in  Gleis  7,  die  nach 
a  bestimmten  in  Gleis  8;  der  Durchgang,  d.  h.  die  Wagen  für  die  Strecke  nach  d, 
wird  sofort  in  die  Gleise  11 — 15  verteilt  nnd  so  den  vorher  geordneten  Wagen  des 
Überganges  beigestellt.  Zum  Schluß  werden  die  sämtlichen  Wagen  aus  Gleis  11 — 15 
in  richtiger  Reibenfolge  aneinandergereiht  und  nach  Gleis  1  zurückgeschoben.  Eine 
Zuglokomotive  setzt  sich  davor,  und  die  Weiterfahrt  kann  erfolgen. 

In  so  eingehender  Weise  werden  meist  nur  einzelne  Güterzüge,  besondere  Nah- 
güterzüge  geordnet.  Die  andern  dagegen  setzen  häufig  nur  eine  Gruppe  ab  und 
nehmen  dafür  ein  bis  zwei  verschiedene  Gruppen  auf.  Hierzu  genügen  die  Gleise 
5—8,  in  denen  die  mitzunehmenden  Wagen  rechtzeitig  aufgestellt  werden. 

Die  Behandlung  eines  Nabgüterzuges  braucht  sich  auch  nicht  immer  genau  in 
der  angegebenen  Weise  zu  vollziehen.  Besteht  beispielsweise  der  hintere  Teil  eines 
Zuges  a—b  oder  c—d  lediglich  aus  zahlreichen  Wagen  für  die  Endstation,  so  ist  es 
zweckmäßig,  den  Schluß  im  Hauptglcis  stehen  zu  lassen;  man  zieht  dann  lediglich 
die  Spitze  des  Zuges  vor,  setzt  den  Übergang  ab,  ordnet  die  Wagen  des  Durchgangs 
in  der  oben  angegebenen  Weise  mittels  der  Gleise  11 — 15,  stellt  die  für  die  End- 
station bestimmten  in  Gleis  9  stehenden  Übergangswagen  hinzu  und  drückt  die  neu- 
gebildete  Spitze  vor  den  alten,  in  dem  Hauptgleise  verbliebenen  Schluß.  Bei  Zügen 
in  der  umgekehrten  Richtung  {b—a  und  d—c)  kann  man  das  gleiche  Verfahren  an- 
wenden. Man  zieht  die  Spitze  am  besten  mit  der  Zuglokomotive  nach  links  vor  und 
setzt  sie  zunächst  in  das  betreffende  Aufstellgleis  (5 — 8)  oder,  wenn  dies  stark 
besetzt  ist,  in  das  Aushilfsgleis  9.  Eine  Verschiebelokomotive  kommt  dann  von  dem 
rechten  Ende  und  zieht  die  Wagen  in  das  Ausziehgleis  Z.  Nach  Fertigstellung  der 
Zugspitze  wird  diese  in  eines  der  Gleise  6,  8  oder  9  gesetzt  und  durch  die  Zug- 
lokomotive zum  Zugschluß  in  Gleis  2  oder  4  zurückgebracht. 

Ist  die  Anzahl  der  im  Zug  verbleibenden  Schlußwagen  gering,  dagegen  der  neu 
hinzutretende  Übergang  für  die  Endstation  bedeutend,  so  wendet  man  besser  ein 
anderes  Verfahren  an.  Man  stellt  die  für  die  Endstation  mitzugebenden  Wagen  in 
eines  der  Aufstellgleise,  z.  B.  Wagen  nach  d  in  Gleis  5,  und  für  die  übrigen  Stationen 
in  Gleis  11  bis  15.  Der  eingetroffene  Zug  wird  dann  ungetrennt  in  das  Ausziebgleis 
gezogen,  und  seine  Wagen  werden  in  der  üblichen  Weise  verteilt  und  geordnet 
Darauf  setzt  man  die  aus  Durchgang  und  Übergang  neugebildete  Spitze  vor  den  in 
Gleis  5  bereitstehenden  neuen  Schluß  und  läßt  den  Zug  aus  diesem  (Heis  abfahren. 
So  erspart  man  das  Umsetzen  der  zahlreichen  Wagen  für  die  Endstation.  Vorbedingung 
dafür  ist  das  Vorhandensein  einer  Ausfahrweichenstraße  aus  den  Aufstellgleisen,  wie 
sie  in  Abb.  473  am  rechten  Ende  punktiert  angedeutet  ist,  sowie  eine  entsprechende 
Anlage  des  Stellwerks.  Man  sollte  daher  Uberall  da,  wo  ähnliche  Fälle  auftreten 
können,  einige  Aufstellgleise,  in  Abb.  473  z.  B.  Nr.  5—8,  direkt  an  die  Hauptgleise 
anschließen  und  mit  Ausfahrsignalen  ausrüsten. 

Durch  das  Vorordnen  der  mitzugebenden  Wagen  erspart  man  nur  dann  wesentlich 
Zeit,  wenn  ihre  Anzahl  bedeutend  ist.  Andernfalls  kann  man  das  Ordnen  gleich- 
zeitig mit  dem  Zerlegen  des  Zuges  oder  der  Zugspitze  vornehmen.  Die  Lokomotive 
fährt  zu  diesem  Zweck  mit  der  Zugspitze  an  die  in  einem  der  Aufstellgleise  stehenden 
Wagen  heran,  zieht  diese  mit  ins  Ausziehgleis  vor  und  beginnt  dann  erst  mit  dem 
Zerlegen.  Oder  sie  fahrt  (umgekehrt)  mit  den  ungeordneten  Übergangswagen  an  die 
Zugspitze  heran  und  zieht  beide  gemeinsam  iu  das  Ausziehgleis. 
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Nach  den  bei  Verschiebebahnhöfen  üblichen  Bezeichnungen  dienen  also  —  je 
nach  dem  Rangierverfahren  — 

Gleis  1—4    als  Einfahrgleise  nnd  Ansfahrgleise 
Gleis  5—8   als  Richtungsgleise  und  Ausfahrgleise 
Gleis  11—15  als  Stationsgleise. 

b)  Di«  Hauptformen  der  Gleisanlagen. 

Bei  Bahnhöfen,  auf  denen  die  mitzugebenden  Wagen  kursmäßig  einzuordnen 
sind,  kann  man  ganz  ähnlich  wie  bei  den  Verschiebebahnhöfen  Breitenentwicklung 


Abb.  474.    V»r»eliiebe»nl»gen  mit  nebeneinander  liegenden  Gleütgrnppen. 

und  Längenentwicklung  unterscheiden.  Im  ersten  Fall  (Abb.  473)  liegen  sämtliche 
Gleisgruppen  nebeneinander.  Es  sind  dabei  rückläufige  Bewegungen  der  Wagen 
beim  Herausziehen  in  das  Ausziebgleis,  beim  Umsetzen  des  fertig  rangierten  Zuges 
in  die  Ausfahrgleise  usw.  nicht  zu  vermeiden.   Man  läßt  Übrigens  zuweilen,  wo  es 


Abb.  475. 


die  Verhältnisse  gestatten,  die  Züge  von  a  und  c  direkt  —  ohne  sie  erst  in  den 
Hauptgleisen  anzuhalten  —  in  die  Zerlegungsgleise  einfahren,  wodurch  Zeit  und  Kraft 
erspart  wird.  Bei  den  Zügen  in  umgekehrter  Richtung  ist  dies  (solange  das  Auszieh- 
gleis stumpf  endigt]  nicht  möglich,  weil  sie  beim  Umsetzen  in  das  Ausziehgleis  ihre 
Fahrrichtung  ändern. 

Reicht  bei  sehr  starkem  Verkehr  der  Ablaufberg  an  einem  Ende  nicht  mehr  aus, 
so  kann  man  die  in  Abb.  473  dargestellte  Anordnung  nach  Abb.  474  verdoppeln.  Es 
lassen  sich  dann  gleichzeitig  zwei  Züge  fertigstellen,  auch  können  Zuge  von  o  oder  c  in 
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das  Ausziehgleis  Zu  solche  von  b  oder  d  in  das  Ausziehgleis  Z^  einlaufen,  ohne  in  den 
eigentlichen  Einfahrgleisen  vorher  anzuhalten.  Bei  dieser  Anordnung  läßt  man  in  die 
>  Rieh  tungagl  eise«  (R)  von  beiden  Enden  her  Wagen  einlaufen,  was  bei  genügender 
Gleislänge  anbedenklich  ist. 

Abb.  473  stellt  einen  Bahnhof  mit  nebeneinanderliegenden  Gleisgruppen  und 
einem  gemeinsamen  Zerlegungsgleis  (Ausziebgleis)  für  Züge  beider  Hauptriebtungen 
dar,  Abb.  474  dagegen  einen  solchen  mit  getrennten  Zerlegungsgleisen  ftir  die  Züge 
beider  Hauptrichtungen.  Zur  Vermeidung  unnützer  Wagenbewegungen  bat  man 
die  Bahnhöfe  nach  Abb.  473  vielfach  so  umgestaltet  (Abb.  476),  daß  auch  von  b  und  d 
eine  direkte  Einfahrt  in  das  Zerlegungsgleis  möglich  ist  (Längeneutwicklung). 

Um  Züge  nicht  auf  der  Strecke  warten  lassen  zu  müssen,  empfiehlt  es  sich  in 
solchen  Fällen,  mindestens  zwei,  besser  drei  oder  vier  Zerlegungsgleise  anzulegen. 
Der  Betrieb  gestaltet  sich  dann  folgendermaßen.  Ein  Nahzug  d—c  fährt  in  eines  der 
Gleise  Zl  oder  Z*  ein,  die  Zuglokomotive  verläßt  den  Zug.  Eine  Verschiebeloko- 
motive, die  im  Stampfgleise  St  bereit  gestanden,  setzt  sich  hinter  den  Zug  und  drückt 
ihn  über  den  Ablaufberg,  genau  wie  bei  dem  Bahnhof  nach  Abb.  473.    Den  Schluß 


Abb.  476.    V»»cbii>bo*nUg«n  mm  gleichzeitigen  Ordnen  der  ZSge  b*id«r  lUoptrichtnngen. 


des  Zuges  setzt  sie  nach  Gleis  7.  Dann  stellt  sie  die  Spitze  des  Zuges  zusammen, 
drückt  sie  in  Gleis  2  und  setzt  den  Schluß  aus  Gleis  7  dahinter.  Will  man  den 
Verkehr  auf  den  Hauptgleisen  nicht  stören,  so  stellt  man  die  Spitze  in  Gleis  9  von 
rechts  her  zusammen.  Darauf  setzt  sich  die  Verschiebelokomotive  mittels  des 
Gleises  10  an  das  linke  Ende  der  Spitze  und  stellt  sie  vor  den  in  Gleis  7  haltenden 
Schluß;  der  Zug  fährt  aus  Gleis  7  ab.    Ähnlich  werden  NahzUge  b—  a  behandelt. 

NahzUge  von  a  und  c  halten  entweder  erst  in  den  Gleisen  1  und  3  still  und 
werden  sodann  von  einer  Verschiebelokomotive  in  die  Zerlegungsgleise  gezogen,  oder 
sie  fahren  —  falls  die  Fahrstraße  frei  ist  —  direkt  dort  hinein;  der  Betrieb  vollzieht 
sich  dann,  wie  oben  geschildert. 

Am  linken  Bahnhofsende  ist  ein  besonderes  Ausziebgleis  zum  Zusammenstellen 
der  Züge  erwünscht,  falls  das  Hauptgleis  nach  a  stark  belastet  ist.  Durcbgangs- 
güterzüge,  die  nur  eine  oder  wenige  Gruppen  absetzen  und  aufnehmen,  brauchen 
nicht  in  die  Gleise  Zl  oder  Z2  einzufahren;  sie  halten  in  den  Hauptgleisen  1—4  und 
setzen  von  hier  aus  Wagen  ein  und  aas.  Abb.  475  stellt  einen  Bahnhof  mit  zwei 
hintereinanderliegenden  Gleisgruppen  dar,  von  denen  die  eine  die  gemeinsamen  Zer- 
legungsgleise für  beide  Hauptrichtungen  enthält. 

Bei  sehr  starkem  Zug-  und  Verschiebeverkehr  hat  man  nach  Abb.  476  Zerlegungs- 
gleise an  beiden  Enden  angeordnet,  um  auch  bei  den  Zligen  a—b  und  c—d  rückläufige 
Bewegungen  möglichst  zu  vermeiden.  Dieser  Bahnhof  hat  bereits  ganz  den  Charakter 
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eines  Verschiebebahnhofs,  er  soll  daher  hier  nicht  weiter  erörtert  werden,  da  derartige 
Anlagen  im  Handb.  der  Ing.-Wiss.  V,  4,  1  ausführlich  behandelt  sind. 

Sind  auf  den  Bahnhöfen  Ortsgttteranlagen  vorhanden,  so  empfiehlt  es  sich,  für 
diese  noch  mindestens  zwei  weitere  Aufstellgleise  anzuordnen.  Eines  ist  dann  fllr 
Wagen  bestimmt,  die  zum  Ortsgtiterbahnhof  laufen  sollen,  das  andere  für  solche,  die 
von  dort  kommen. 

Um  die  in  Abb.  473  bis  475  dargestellten  Grundformen  bequem  miteinander  ver- 
gleichen zu  können,  sind  sie  in  Abb.  477  noch  einmal  schematisch  dargestellt. 

Es  sei  zunächst  angenommen,  daß  alle  Züge  vollständig  zerlegt,  neu  geordnet 
und  dann  in  den  Hauptgleisen  zur  Abfahrt  aufgestellt  werden.  Die  Wege  der  Wagen 
sind  hierbei  im  Mittel  bei  den  Anordnungen  I  und  II  gleich  lang,  dagegen  ergibt  sich 
bei  Anordnung  III  ein  Gewinn  für  die  Züge  von  Osten  her,  da  diese  unmittelbar  in 


Anordnung  M 

Abb.  477.    V«nWcta«uif  T.mbl.d.n.r  Ar,,.*.»,». 


die  Zerlegnngsgleise  einlaufen.  Man  erspart  dadurch  bei  jedem  einzelnen  Zag,  je 
nach  seiner  Länge  und  der  Gleisanordnung,  ca.  0,6—1,0,  im  Mittel  also  0,8  km 
Streckenfahrt,  außerdem  im  Verschubdienst  die  für  das  Herausziehen  erforderliche 
Zeit  von  etwa  7  Minuten.  Rechnet  man  die  Kosten  für  eine  Stunde  Verschubdienst 
(Lokomotive,  Rangiermeister,  Arbeiter)  zu  6  Mk.,  dagegen  die  Kosten  für  das  Kilo- 
meter Streckenfahrt  zu  1  Mk.,  so  betragen  die  Ersparnisse  für  jeden  Zug  aus  Osten. 
0,8  4-  0,7  =  1,5  Mk.  Demgegenüber  stehen  die  Mehrkosten,  die  sich  aus  dem  direkten 
Anschluß  der  Zerlegnngsgleise  an  die  Hauptgleise  bei  Anordnung  HI  ergeben,  falls 
nicht  an  der  Einmündangstelle  ohnehin  eine  Blockstelle  vorhanden  ist. 

Die  täglichen  Unkosten  aas  dem  Vorhandensein  einer  besonderen  Abzweigeetelle 
mögen  zu  7  Mk.  geschätzt  werden.  Dann  würden  bereits  bei  einem  täglichen  Ver- 
kehr von  5  Zügen  aas  Osten  die  Betriebskosten  der  Anordnung  III  geringer  sein,  als 
die  der  Anordoang  II.  Bei  einem  stärkeren  Verkehr  aber  würde  Anordnung  HI  be- 
deutend wirtschaftlicher  werden.  Ist  nur  ein  ganz  geringer  Teil  der  Züge  nach  zahl- 
reichen Stationen  zu  ordnen,  während  bei  der  Mehrzahl  das  Einsetzen  einer  oder 
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weniger  Gruppen  ausreicht,  so  dürften  die  Anordnungen  II  und  III  berechtigt  sein.  Die 
drei  in  Abb.  477  dargestellten  Grundformen  lassen  sich  dadurch  variieren,  daß  man, 
ähnlich  wie  es  im  §  4  für  die  Aufstellgleise  entwickelt  worden  ist,  die  Verschiebe- 
anlagen ganz  oder  zum  Teil  zwischen  die  Hanptgleise  legt,  sie  beiderseits  anordnet  usw. 

Liegen  die  Verschiebeanlagen  auf  einer  Seite,  so  erhält  man  bei  Linienbetrieb 
der  Hauptgleise  beispielsweise  eine  Anordnung  nach  Abb.  475,  bei  Richtungsbetrieb 
dagegen  eine  solche  nach  Abb.  478  oder  479.    In  Abb.  478  liegen  die  Zerlegungs- 


Abb.  478. 


Abb.  478  U.  479.    Anschloß  der  V«raehl«WnUg«u  m  dU  Hmptfleisc 


gleise  neben  den  Hauptgleisen  der  Hauptrichtung,  nach  der  man  die  Züge  abdrückt; 
in  Abb.  479  ist  es  umgekehrt.  Hier  wird  durch  die  Ausfahrt  eines  Zuges  nach  b 
oder  d  die  Einfahrt  aas  diesen  Richtungen  in  die  Zerlegungsgleise  unmöglich  gemacht, 
in  Abb.  478  ist  diese  Störung  vermieden.    Bei  Linienbetrieb  (Abb.  475)j  ist  die  Ein- 


Abb.  480.    Vmehi.WUBen  zwischen  den  H.nptgl.i..«. 


fahrt  von  b  stets  möglich,  dagegen  wird  die  Einfahrt  von  a  durch  eine  Ausfahrt  nach  b 
(sofern  diese  nicht  Uber  Gleis  7A  erfolgt)  unterbrochen.  Bollen  die  Verschiebeanlagen 
seitlich  liegen,  so  erscheint  ein  Bahnhof  mit  Richtungsbetrieb  der  Hauptgleise  nach 
Abb.  478  vom  Standpunkt  des  Betriebes  aus  [zweckmäßig.  Auch  wenn  die  Ver- 
schiebegleise zwischen  den  Hauptgleisen  angeordnet  sind,  verursacht  der  Richtungs- 
betrieb die  geringsten  Störungen.    Ein  Beispiel  ^zeigt  Abb.  480. 

Die  Züge  von  b  nnd  d  fahren  in  die  Zerlegungsgleise  Et  und  E2  ein,  die  Züge 
von  a  und  c  dagegen  in  die  Gleise  E3  und  EK.   Die  Ausfahrt  erfolgt  aus  den  Haupt- 
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gleisen  1  und  2  sowie  9  und  10,  oder  aus  den  Richtungsgleisen  3  bis  6;  für  die 
Wagen  znm  Ortsgüterbahnhof,  der  jenseits  der  Gleise  b—a  nnd  d—c  liegt,  ist  ein 
besonderes  Gleis  vorgesehen,  ferner  ist  ein  Dnrchlaofgleis  vorhanden.  Das  Auszieh- 
gleis  Zi  am  linken  Flttgel  ermöglicht  die  Zusammenstellung  der  Züge  auch  vom  linken 
Ende  her. 

Die  Anlage  der  Verschiebegleise  zwischen  den  Hauptgleisen  kann  zn  Unzuträglich- 
keiten fuhren,  falls  die  Ortsgüteranlagen  (Privatanschlüsse)  einen  bedeutenden  Verkehr 
haben,  aber  nur  mit  Überkreuzung  der  Hauptgleise  zu  erreichen  sind.  Ferner  erfordern 
Anlagen  zwischen  den  Hauptgleisen  viel  Platz  und  sind  schwer  zu  erweitern.  Aus 
diesen  Gründen  wird  vielfach  die  seitliche  Lage  der  Verschiebegleise  bevorzugt. 
KJ  Beispiele  für  den  Güterzugbetrieb  auf  Trenn ungs-  und  Kreuzungsbahnhöfen  sind 
bereits  früher  mitgeteilt.  Vergl.  Bahnhof  Saalfeld  a.  S.  (S.  146),  Bitterfeld  (S.  206), 
Neuß  (S.  213). 

C.  Eilgutanlagen. 

$  6.   Die  Beförderung  des  Eilgutes  und  seine  Behandlung  auf  den  Stationen. 

a)  Die  Möglichkeiten  der  Beförderung. 

Die  Behandlung  des  Eilguts  ist  bereits  im  Abschnitt  I  kurz  erörtert  worden; 
schon  dort  wurde  darauf  hingewiesen,  daß  die  Beförderung  in  verschiedener  Weise 
erfolgen  kann. 

Der  Eilgutverkehr  nach  und  von  kleineren  Stationen  beschränkt  sich  vielfach  auf 
Einzelsendungen.  Ihre  Beförderung  findet  im  allgemeinen  im  Packwagen  oder  in  be- 
sonderen Eilgutkurswagen  statt,  die  in  Personenzügen,  Eilgüterzügen  oder  beschleu- 
nigten Güterzügen  laufen.  In  gewissen  Verkehrsbeziehungen,  besonders  nach  größeren 
Städten,  kommen  dagegen  regelmäßig  geschlossene  Wagenladungen  vor;  und  zwar 
bändelt  es  sich  dabei  einmal  um  Ortswagen  mit  Eilstückgtttern ,  die  die  Eisenbahn- 
verwaltung zwischen  wichtigen  Plätzen  laufen  läßt,  nnd  zweitens  um  solche  Sen- 
dungen, die  als  Wagenladungen  aufgegeben  werden,  wie  z.  B.  Gemüse,  Obst  und 
andere  Lebensmittel.  In  früherer  Zeit  beförderte  man  das  Eilgut  fast  ausschließlich 
mit  Personenzügen,  in  den  letzten  Jahrzehnten  bat  man  jedoch  auf  den  größeren 
Verkehrslinien  besondere  Eilgüterzuge,  auch  vielfach  beschleunigte  Güterzüge  zur 
Eilgutbeförderung  eingerichtet  Die  Anzahl  der  Eilguterzllge  ist  zur  Zeit  noch  ziem- 
lich gering,  da  der  Eilgutverkehr  im  Verhältnis  zum  Frachtgutverkehr  unbedeutend 
ist159).  Um  die  Anzahl  der  Beförderungsgelegenheiten  im  Laufe  des  Tages  nicht 
allzu  sehr  einzuschränken,  muß  man  daher  vielfach,  besonders  dort,  wo  beschleunigte 


1M)  Als  Beispiel  seien  hier  einige  Angaben  ans  dem  Bezirke  der  kgl.  preuß.  Eisenbahndirektjon  Oöln 
mitgeteilt.    Es  verkehrten  dort  im  Sommer  1912  folgende  Eilgüterzüge  (nur  in  einer  Richtung  gezahlt): 
Cöln— Herbesthal  3  Venlo— Essen  (über  Kempen)  1 

Cöln — Coblenz  3  Cöln — Friemersheim  1 

Cöln— Gießen  1  Cöln  -  Hannover  3 

Cöln— Cleve  1  Cöln— Hamburg  1 

Cöln -Trier  1  Cöln- Altenbeken— Berlin  1 

Aachen— M. -Gladbach— Neuß       2  Cöln— Hagen  1 

M.-Gladbach  —  Crefeld — Hamm  1 
Ferner  waren  zeitweise  für  den  Obstverkehr  besondere  Züge  eingerichtet,   und  zwar  1  Zug  von  Noveant, 
3  Züge  von  Bingerbrück  und  1  Zug  über  die  rechtsrheinische  Strecke.    Auch  Personenzüge  wurden  zur  Be- 
förderung von  Eilgut  benutzt,  insbesondre  für  Lebensmittel  wie  Milch,  Fische  usw. 
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Güterzuge  nicht  verkehren,  nach  wie  vor  einen  Teil  der  Eilgutsendungen  den  Per- 
sonenzagen überlassen. 

Ans  der  Benutzung  verschiedener  Zaggattungen  ergeben  sich  im  Betriebe  Schwierig- 
keiten, selbst  dort,  wo  beim  Entwerfen  der  Eilgutanlagen  darauf  Rücksicht  genommen 
wurde.  Denn  jede  der  verschiedenen  Beförderungsarten  stellt  besondere  Anforderungen 
erstens  an  die  Lage  des  Eilgutschuppens  zu  den  Übrigen  Bahnhofsteilen,  zweitens 
aber  auch  an  die  Durchbildung  im  einzelnen.  So  ist  z.  B.  bei  Mitführung  einzelner 
Stücke  im  Packwagen  oder  in  Eilgutkurswagen  der  Personenzüge  eine  Lage  des  Eil- 
gutschuppens in  möglichster  Nähe  der  Bahnsteige  erwünscht  Handelt  es  sich  um 
geschlossene  Wagenladungen,  die  in  Personenzügen  laufen,  so  kann  auf  Endstationen 
der  unmittelbare  Anschluß  an  den  Abstellbahnhof  zweckmäßig  sein.  Da  sich  die 
Beförderung  in  Personenzügen  meist  über  den  ganzen  Tag  verteilt,  so  ist  es  vorteil- 
haft, die  Ladebühnen  des  Eilgutschuppens  in  mehrere  kürzere  Abschnitte  zu  zerlegen, 
um  jederzeit  einzelne  Wagen  oder  Wagengruppen  ohne  Störung  des  übrigen  Lade- 
geschäfts zustellen  und  abholen  zu  können,  es  kommen  also  Sägeform,  Staffelform, 
kurze  Zahnform  n.  dergl.  in  Betracht.  Andere  Anforderungen  ergeben  sich  dagegen 
aus  der  Beförderung  mittels  besonderer  Eilgttterzüge  und  beschleunigter  Güterzüge. 
Es  ist  dann  eine  gute  Verbindung  mit  den  Hauptgütergleisen  und  den  Ortsgttter- 
anlageu  erwünscht  Da  sich  bei  Durchführung  besonderer  Eilgttterzüge  die  Behandlung 
am  Schuppen  über  größere  Zeitabschnitte  verteilt  so  ist  die  Unterteilung  der  Lade- 
steige in  kurze  Abschnitte  weniger  wichtig;  ja  man  bevorzugt  bei  Eilgüterschuppen 
auf  großen  Stationen  neuerdings  lange  Steige,  an  die  man  mit  ganzen  Zügen  zum 
Ent-  und  Beladen  heranfahren  kann. 

Aus  diesen  Andentungen  dürfte  hervorgehen,  daß  die  Errichtung  einer  Eilgüter- 
anlage, die  allen  Anforderungen  gleichmäßig  genügt,  selten  möglich  ist  QI|d  daß  mau 
bei  jeder  Lösung  gewisse  Ubelstände  in  Kauf  nehmen  muß. 

b)  Die  Behandlang  des  Eilgutes  auf  den  Stationen. 

Anf  größeren  Stationen  werden  für  den  Eilgutverkehr  folgende  Anlagen  erforderlich : 

1.  Ein  Schuppen  für  die  Annahme  und  Ausgabe  der  Eilstückgttter;  er  ist  in 
der  Regel  mit  Räumen  für  die  Abfertigung  ausgestattet;  auf  Knotenpunkten  wird  er 
zugleich  als  Umladeschuppen  benutzt. 

2.  Ein  oder  mehrere  Freiladestraßen  für  Wagenladungen;  sie  sind  besonders 
in  größeren  Städten  für  den  Lehensmittelverkehr  nötig. 

3.  Eine  oder  mehrere  Uberdachte  Milchrampen,  auf  denen  die  Milchkannen 
frühmorgens  aus  den  Eisenbahnwagen  entladen,  sortiert  und  in  Fuhrwerke  verladen 
werden,  während  abends  der  Betrieb  sich  umgekehrt  abspielt  Hierzu  mögen  noch 
gerechnet  werden: 

4.  Eine  oder  mehrere  Rampen  mit  Auffahrt  zum  Verladen  von  lebenden  Tieren, 
Fahrzeugen  und  Leichen,  obwohl  diese  Sendungen,  streng  genommen,  nicht  mehr  zum 
Eilgut  gehören. 

An  Gleisen  sind  erforderlich: 

1.  Ein-  und  Ausfahrgleise  für  Eilgüterzüge,  wo  Bolche  verkehren. 

2.  Ladegleise  verschiedener  Art. 

3.  Aufstellgleise  für  Wagen,  die  zu  den  Ladestellen  gehen  oder  von  dort  kommen, 
und  für  Bereitschaftswagen. 

4.  Ausziehglcise. 
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Die  Benutzung  der  einzelnen  Teile,  deren  Gruppierung  in  verschiedener  Weise 
erfolgen  kann,  mag  an  einem  Beispiel  (Abb.  481)  erläutert  werden. 

Es  ist  ein  Trennungsbahnhof  mit  Linienbetrieb  zugrunde  gelegt.  Das  Empfangs- 
gebäude liegt  seitlich  von  den  Personenhauptgleisen,  der  Eilgutschuppen  ihnen  gegen- 
über. Der  Vorplatz  am  Empfangsgebäude  liegt  etwa  4  m  tiefer  als  die  Gleise;  die 
Straße  an  dem  Eilgutschuppen  dagegen  etwa  0,2  m  Uber  Schienenoberkante.  Die 
Gleise  2—5  sind  für  Personenzüge,  6  und  7  für  Güterzüge,  8  und  9  für  Eilguterzüge  be- 
stimmt Die  Gleise  1  und  10  sind  Durchlaufgleise,  11  bis  13  Schuppengleise,  16  und  17 
führen  zur  Rampe,  14  und  18  dienen  dem  Freiladeverkehr,  15  der  Aufstellung  von 
Wagen. 

Die  Eilguterzüge  fahren  in  eines  der  Gleise  8  und  9  ein,  das  Ein-  und  Aus- 
laden am  Zuge  wird  durch  den  zwischen  den  beiden  Gleisen  angebrachten  Bahnsteig 


erleichtert.  Abzusetzende  Wagen  werden  durch  die  Zuglokomotive  oder  eine  Ver- 
schiebelokomotive direkt  in  eines  der  Freiladegleise  oder  Aufstellgleise  gesetzt.  Ebenso 
ist  ein  Austausch  einzelner  Eil  gut  wagen  zwischen  den  Ladegleisen  und  den  Personen- 
zügen durch  die  Weichenstraßen  an  den  beiden  Enden  des  Bahnhofs  möglich. 

Für  den  Transport  einzelner  Stücke,  die  im  Packwagen  oder  in  durchlaufenden 
Eilgutkurswagen  befördert  werden,  benutzt  man  Karren;  sie  können  durch  den  Ge- 
päcktunnel, der  bis  zum  Eilgutschuppen  verlängert  ist,  nach  allen  Gepäcksteigen  ge- 
langen. 

Wird,  wie  in  Abb.  481  angedeutet,  der  Personentunnel  bis  zum  Eilgutbahnsteig 
verlängert,  so  kann  dieser  in  Notfällen  auch  zur  Abfertigung  von  Personenzügen 
dienen.  Die  dargestellte  Gruppierung  der  einzelnen  Teile  soll  nicht  als  Muster  hin- 
gestellt werden,  ebenso  wenig  die  Ausbildung  des  Schuppens,  der  Rampe  usw. 
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Beide  hängen  im  Einzelfall  von  den  Verkehrs-  nnd  örtlichen  Verhältnissen  ab.  Es 
gelten  hierfür  sinngemäß  die  im  Handb.  der  Ing.-Wiss.  V.  4.  1,  S.  174 — 198,  205, 
229—241  für  das  Entwerfen  von  Frachtgüteranlagen  entwickelten  Grundsätze. 

$  7.   Der  Anschluß  der  Eilgutanlagen  an  andere  Bahnhofsteile. 

a)  Erörterung  der  verschiedenen  Möglichkeiten. 

Man  bildet  die  Eilgutanlagen  schon  wegen  ihres  geringen  Umfanges  nicht  als 
einen  selbständigen  Bahnhofsteil  aus,  sondern  gliedert  sie  andern  Teilen  an.  Dafür 
kommen  in  Frage: 

1.  der  Personenbahnhof, 

2.  der  Ortsgüterbahnhof, 

3.  der  Abstellbahnhof, 

4.  der  Verschiebebahnhof. 

Am  üblichsten  ist  die  Lage  auf  dem  Personenbahnhof;  sie  dürfte  für  mittlere 
Stationen  die  Regel  bilden.  Auf  sehr  großen  Bahnhöfen  werden  dagegen  die  Eilgut- 
anlagen vielfach  dem  Ortsgüterbahnhof  angegliedert.  Die  Lage  auf  dem  Abstell- 
bahnhof ist  selten,  trotzdem  sie  manche  Vorteile  bietet;  auf  Verschiebebahnhöfen 
durften  Eilgutanlagen  kaum  zu  finden  sein. 

Auf  die  Vorzüge  und  Kachteile  der  oben  aufgezählten  Anordnungen  soll  im 
VI.  Abschnitt  noch  zurückgekommen  werden160). 

Die  Unterbringung  der  Eilgutanlagen  auf  dem  Ortsgüterbahnhof  ist  verhältnis- 
mäßig einfach.  Oft  benutzt  man  einen  Teil  des  Versand-  oder  EmpfangsgüterschuppenB 
für  den  Eilgutverkehr  mit,  erforderlichen  Falles  nach  Anlegung  eines  besonderen 
Gleises  oder  unter  staffeiförmiger  Ausbildung  der  Ladesteige  usw. ;  vielfach  errichtet 
man  aber  auch  einen  besonderen  Schuppen.  Wichtig  ist  ein  guter  Anschluß  an  die 
Güterhauptgleise  oder  das  Verbindungsgleis  zwischen  Ortsgüter-  und  Verschiebe- 
bahnhof, besonders  dort,  wo  geschlossene  Eilgüterzüge  verkehren. 

Ordnet  man  die  Eilgutanlagen  auf  dem  Abstellbahnhof  an,  so  ergeben  sich 
ebenfalls  meist  keine  erheblichen  Schwierigkeiten,  nur  muß  man  darauf  achten,  daß 
die  Eilgatwagen  aus  den  Personenzügen  gleich  nach  dem  Eintreffen  fortgeholt  nnd 
umgekehrt  ihnen  kurz  vor  der  Abfahrt  vom  Abstellbahnhof  beigestellt  werden  können. 
Ebenso  muß  eine  direkte  Überführung  einzelner  Eilgutwagen  von  und  nach  den  Bahn- 
steiggleisen leicht  möglich  sein. 

Dagegen  erfordert  die  Unterbringung  der  Eilgutanlagen  auf  dem  Personenbahn- 
hof sorgfältige  Erwägungen,  da  sie  einen  wesentlichen  Einfluß  auf  die  Gestaltung 
der  Bahnsteiganlagen,  des  Empfangsgebäudes,  der  Zufahrstraßen  usw.  ausübt  Diese 
Frage  soll  daher  im  folgenden  etwas  eingehender  erörtert  werden. 

b)  Die  TJnterbringxmg  der  Eilgutanlagen  auf  dem  Personenbahnhof. 

1.  Auf  Bahnhöfen  in  Durchgangsform. 
Hierbei  sind  drei  Hauptanordnungen  üblich: 

«)  seitlich  der  Hauptgleise  an  der  gleichen  Seite  wie  das  Empfangsgebäude 
(oder  das  Empfangävorgebäude), 

l«)  Vgl.  auch  \V.  Cauer.  Anordnung  der  Abstellb»hnhi»fe.  Wiesbaden  1910,  S.  36.  —  W.  Cauer. 
Personenbahnhöfe.  GrumbStze  für  die  Gestaltung  großer  Anlagen,  lterlin  15)1;$.  S.  109  [wahrend  der  Druck- 
legung die«e«  Werkes  erschienen). 
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ft)  seitlich  der  Hauptgleise,  dem  Empfangsgebäude  gegenüber, 

-/)  zwischen  den  Hauptgleisen,  meist  mit  Verschiebung  gegen  das  Empfangs- 

gebäude  in  der  Längsrichtung. 
Zu  a)  Die  Anordnung  des  Eilgutschuppens  seitlich  der  Hauptgleise  an  der  gleichen 
Seite  wie  das  Empfangsgebäude  ist  besonders  einfach,  wenn  der  Vorplatz  sich  in 


Abb.  482.    EUffntechuppsn  auf  der  Seite  des  Empf»ny»g«biude». 


Schienenhöhe  befindet  (Handb.  d.  Ing.-Wiss.  V.  4,  1.  Leipzig  1907,  Texttafel  E  Abb.  30). 
Dagegen  entstehen  gewisse  Schwierigkeiten,  wenn  er  höher  oder  tiefer  liegt  Man  rückt 
dann  entweder  den  Eilgutschuppen  ziemlich  weit  vom  Empfangsgebäude  ab,  um  den 
Höhenunterschied  zwischen  Vorplatz  und  Ladestraße  am  Schuppen  durch  einen  geneigten 


Weg  zu  überwinden,  dann  werden  aber  die  Karrwege  zwischen  Schuppen  und  Bahn  • 
steigen  sehr  weit,  oder  man  läßt  den  Eilgutschuppen  in  unmittelbarer  Nähe  des 
Empfangsgebäudes  liegen  und  macht  ihn  zweigeschossig  (Abb.  482).  Das  Unter- 
geschoß des  Schuppens  in  Vorplatzhöhe  dient  zur  Annahme  und  Ausgabe  der  Eil- 
güter, das  Obergeschoß  zur  Ent-  und  Beladung  der  Eisenbahnwagen.    Tn  dem  ge- 
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zeichneten  Beispiel  liegt  neben  dem  Schuppen  eine  offene  Rampe  R  and  eine  kurze 
Freiladestraße,  zu  denen  ein  Weg  emporfuhrt.  Gleis  1  ist  für  den  Verkehr  ge- 
schlossener EilgtlterzUge  bestimmt  Der  Schuppen  ist  durch  einen  besonderen  Tunnel 
mit  allen  Bahnsteigen  verbunden.  Bei  derartigen  Anlagen  mit  zwei  Geschossen 
niUssen  alle  Güter  (abgesehen  von  denen,  die  umgeladen  werden)  einmal  gehoben 
oder  gesenkt  werden,  sei  es  daß  sie  am  Schuppen  selbst  oder  an  den  Bahnsteigen 
be-  oder  entladen  werden.  Will  man  dies  vermeiden,  so  kann  man  —  auch  bei  un- 
mittelbarer Nähe  des  Empfangsgebäudes  —  die  Eilgutannahme-  und  -Ausgabestelle 
in  Schienenhöhe  legen  (Abb.  483);  begnügt  man  sich  hierbei  —  wie  in  der  Abbildung 
angenommen  —  mit  einer  schienengleichen  Verbindung  zwischen  Eilgutschuppen  und 
Bahnsteigen,  so  kann  man  das  Heben  und  Senken  gänzlich  vermeiden.  Für  den 
Schuppenbetrieb  durfte  diese  Anordnung  manche  Vorteile  haben.  Sie  erfordert  aller- 
dings unter  Umständen  die  Erbauung  kostspieliger  Stützmauern. 

Die  Lage  des  Eilgutschuppens  neben  dem  Empfangsgebäude  hat  den  Vorteil, 
daß  die  Bahnsteige  leicht  zu  erreichen  sind.    Fuhrt  man  die  in  Abb.  482  und  483 


Abb.  484.    EilfuUcbnppen  >af  einon  Bahnhof  in  Keiliorn.. 


nicht  dargestellten  Güterhauptgleise  zwischen  dem  Empfangsgebäude  und  dem  ersten 
Bahnsteiggleis  durch,  so  können  die  EilgUterzttge  ohne  Überkreuzung  von  Personen- 
gleisen zum  Schuppen  geleitet  werden.  Dagegen  werden  bei  Überführung  eines 
Eilgutwagens  vom  Schuppen  nach  den  Bahnsteiggleisen  die  Güterhauptgleise  ge- 
krenzt. 

Zu  ß)  Bei  der  Anordnung  des  Eilgutschuppens  an  der  anderen  Seite  der  Haupt- 
gleise  (vgl.  Abb.  481)  ist  die  Lage  der  Zufubrstraße  unabhängig  vom  Vorplatz  des 
Empfangsgebäudes.  Man  kann  den  Eilgutschuppen  in  Höhe  der  Bahn  anordnen  und 
zweigeschossige  Anlagen  vermeiden.  Es  ergeben  sich  ferner  kurze  und  bequeme 
Verbindungen  mit  den  Bahnsteigen. 

Liegen  die  Güterhauptgleise,  vom  Empfangsgebäude  aus  gesehen,  jenseits  der 
Bahnsteige  (Abb.  481),  was  für  den  Betrieb  erwünscht  ist,  so  brauchen  die  Eilgtiter- 
züge  die  Personenhauptgleise  garnicht  zu  berühren.  Dagegen  findet  bei  Verschiebe- 
fahrten zwischen  Eilgut-  und  Bahnsteiganlagen  zum  Umsetzen  einzelner  in  Personen- 
zügen laufender  Wagen  stets  eine  Überkreuzung  der  Güterhauptgleise  statt,  woraus 
sich  bei  starkem  Güterverkehr  Übelstände  ergeben  können. 

Zu  y)  Die  Lage  des  Eilgutschuppens  zwischen  den  Hauptgleisen  ist  verhält- 
nismäßig selten,  weil  dadurch  die  Zugänglichkeit  für  das  Publikum  wesentlich  erschwert 
wird.  Legt  man  die  Eilgutanlage  inselförmig  zwischen  die  Personen-  und  Güterhaupt- 
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gleise,  ao  ißt  sie  von  beiden  gleich  gut  zu  erreichen.  Man  maß  dann  den  Schuppen 
und  die  Ladestraßen  mittels  einer  Straßennnter-  oder  Überführung  vom  Ort  aus 
zugänglich  machen.  Dies  erfordert  aber  außerordentlich  viel  Platz;  außerdem  ist  die 
Erweiterungsfähigkeit  wesentlich  beschränkt.  Anlagen  der  genannten  Art  Bind  daher 
—  trotzdem  sie  manche  Vorteile  bieten  können  —  nur  in  vereinzelten  Fällen  aus- 
geführt worden,  so  in  Mülheim  a.  Rh.  Eine  Lage  zwischen  den  Personenhauptgleisen 
selbst  durfte  in  erster  Linie  da  in  Betracht  kommen,  wo  auch  das  Empfangsgebäude 
zwischen  ihnen  liegt,  also  entweder  Keil-  oder  Insellage  besitzt.  Ein  Beispiel  für 
die  Anordnung  eines  Eilgutschuppens  neben  einem  Empfangsgebäude  in  Keilfonn 
gibt  Abb.  484.    Der  Eilgutschuppen  liegt  unmittelbar  am  Vorplatz,  ist  daher  fttr 


Abb-  485.    Bahnhof  Vohwinkel. 


Landfuhrwerk  gut  zu  erreichen.  Der  Austausch  geschlossener  Eilgutwagen  zwischen 
dem  Schuppen  und  den  Zügen  der  Strecke  o—  c  erfordert  weite  Verschiebewege. 
Ebenso  können  Eilgutkarren  nach  den  Bahnsteigen  dieser  Strecke  vom  Schuppen  aus 
nur  unter  Kreuzung  des  Vorplatzes  oder  der  Eingangshalle  des  Empfangsgebäudes 
gelangen,  sofern  man  nicht  um  dieses  herumfährt.  Bei  starkem  Verkehr  kommt  die 
Anlage  eines  Tunnels  oder  einer  Brücke  zwischen  dem  Eilgutschuppen  und  der  durch 
den  Vorplatz  von  ihm  getrennten  Bahn  in  Frage.  Eine  eigenartige  Lösung  zeigt  der 
Bahnhof  Vohwinkel  (Abb.  485).  Hier  liegen  der  Vorplatz  und  das  Empfangsgebäude 
tief,  ebenso  der  Eilgutschuppen,  der  unmittelbar  an  die  Gepäckabfertigung  anstößt; 
ihm  gegenüber  befindet  sich  das  Bahnhofspostamt  Die  Bahnsteige  sind  mit  der  Ge- 
päckabfertigung, dem  Eilgutschuppen  und  dem  Postgebäude  durch  einen  4  m  weiten 
Tunnel  verbunden,  dieser  ist  auf  dem  südlichen  Ende  zweigeschossig.  Der  tiefere 
Teil  dient  der  Beförderung  des  Gepäcks  und  des  Eilguts  unter  der  Eingangshalle 
hindurch  von  und  nach  dem  nördlichen  Bahnsteig  sowie  für  den  Postverkehr,  der 
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obere  der  Beförderung  von  Gepäck  und  Eilgut  zwischen  der  Abfertigung  und  den 
südlichen  Bahnsteigen.  Bei  dieser  Anordnung  ergeben  sich  allerdings  beträchtliche 
Hubhöhen  der  Aufzüge  (bis  zu  9,25  m) ,6J). 

Auch  bei  Bahnhöfen  mit  Empfangsgebäude  in  Inselform  hat  man  vielfach  die 
Eilgutanlagen  zwischen  die  Gleise  gelegt.  Bei  dem  in  Abb.  486  dargestellten  Bei- 
spiel (Vorbild  Halle  a.  S.)  liegt  das  Empfangsgebäude  tief,  der  Eilgutschuppen  da- 


Abb.  486.    Kilp.tach.pfo  auf  «1«»  l^lbahahof. 


gegen  in  Schienenhöhe.  Unter  dem  Bahnhof  ist  eine  städtische  Straße  hinweggefahrt. 
Von  ihr  zweigt  nach  der  einen  Seite  der  Vorplatz,  nach  der  andern  die  Zufahr- 
straße  zum  Eilgatschuppen  ab.  Hierbei  wird  die  Entfernung  zwischen  dem  Empfangs- 
gebäude und  Schuppen  sehr  groß  (in  unserem  Beispiel  etwa  300  m).   Dadurch  ist 


1  r~  zjy<,  tt— 

t^c  — J/   J^&Z* — 

1  )  1                 1  ^^\\ 

Abb.  487.     KUgUtachuppm  auf  «U.m  buelbabahof. 

die  Beförderung  einzelner  EilstückgUter  in  Gepäckkarren  zwischen  Schuppen  und 
Bahnsteig  wesentlich  erschwert.  Auch  entstehen  sehr  lange  Verschiebewege  beim 
Ein-  und  Aussetzen  von  Eilgutwagen.  Die  Entfernung  läßt  sich  verringern,  wenn 
man  den  Eilgatschuppen  zweigeschossig  ausbaut  und  links  von  der  Straße  nnr  einen 


m)  Vgl.  Cln us,  Die  ßahnholserweiterung  in  Vohwinkel  und  ihre  Einwirkung  auf  den  Betrieh,  Glasers 
Annalen  1WÜ.  Bd.  (14.  S.  'in.  —  Der  neue  Personenbahnhof  in  Vohwinkel  (Rheinland),  Zentralbl.  d. 
lUuverw.  1WH  s.  M7. 
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Hof  zum  Vorfahren  der  Fuhrwerke  anlegt;  man  ist  aber  dann  aueh  gezwungen,  für 
den  Verkehr  zur  Eilgutladestraße  einen  besonderen  Zufuhrweg  anzulegen. 

Diese  Schwierigkeiten  fallen  zum  Teil  fort,  wenn  man  den  Eilgatschnppen  an 
das  dem  Vorplatz  abgekehrte  Ende  des  Empfangsgebäudes  legt  (Abb.  487).  Aller- 
dings wird  dann  eine  besondere  Überbrückung  des  Zufuhrweges  nötig,  sofern  man 
nicht  etwa  —  wie  in  Neuß  (S.  214)  —  eine  zweite  Straßenunterführung  benutzen  kann. 
Die  Errichtung  des  Eilgutschuppens  zwischen  den  Gleisen  erschwert  die  Einlegung 
von  Kreuzverbindungen  für  den  Personenzugbetrieb,  die  ganze  Anlage  ist  schlecht  zu- 
gänglich und  schwer  zu  erweitern. 

Bei  der  Anordnung  nach  Abb.  487  werden  die  Wege  beim  Ein-  und  Aussetzen  ein- 
zelner Eilgutkurswagen  der  Personenzuge  verhältnismäßig  kurz.  Dagegen  ist  die  Ver- 
bindung mit  dem  Ortsgllterbahnhof  und  den  Hauptgtttergleisen  schwierig.  Auf  Strecken 
mit  zahlreichen  Eilgttterzügen  dürfte  diese  Lösung  daher  kaum  zu  empfehlen  sein. 


Ank 


2.  Die  Unterbringung  der  Eilgutanlagen  auf  Bahnhöfen  in  Kopfform. 
Bei  der  Unterbringung  der  Eilgutanlagen  auf  einem  Personenbahnhof  in  Kopf- 
form kommen  hauptsächlich  drei  Möglichkeiten  in  Betracht: 
a)  auf  einer  Seite  des  Bahnhofs, 
ß)  auf  beiden  Seiten, 
y)  zwischen  den  Gleisen. 

Zu  a)  Die  Anordnung  auf  einer  Seite  (Abb.  488)  ist  in  Deutschland  wiederholt 
angewendet  worden.  Man  kann  hierbei  die  Eilgutanlagen  unter  Umständen  bequem 
mit  den  Frachtgutanlagen  in  Verbindung  bringen.  Bei  einseitiger  Anordnung  ent- 
stehen oft  Verzögerungen  beim  Umsetzen  von  Eilgutwagen  von  einer  Bahnhofseite 
auf  die  andere,  besondere,  wenn  die  Anzahl  der  zu  kreuzenden  Hauptgleise  groß 
oder  der  Verkehr  sehr  stark  ist. 

Zu  ß\  Bei  der  Anordnung  auf  beiden  Seiten  (nach  Abb.  489)  werden  die  Wege 
zwischen  den  Bahnsteiggleisen  und  den  Ladestellen  teilweise  kürzer  und  erfordern 
weniger  Hauptgleiskreuzungen  als  bei  der  vorigen  Anordnung.  Sie  ist  besonders 
dort  wiederholt  ausgeführt  worden,  wo  die  beiden  Seiten  des  Personenbahnhofs  nach 
Ankunft  und  Abgang  scharf  geschieden  sind.  Es  ergibt  sich  hierbei  eine  gewisse 
Verzettelung  der  Anlagen;  auch  macht  der  Austausch  von  leeren  Wagen  zwischen 
beiden  Teilen  oft  Schwierigkeiten.  Zuweilen  hat  man  die  eine  Anlage  (meist  auf 
der  Ankunftseite)  vollständig  mit  Schuppen,  Ladestraße  und  Rampe  ausgestattet,  um 
angekommene  Tiere,  Leichen  usw.  rasch  entladen  zu  können,  bei  der  andern  da- 
gegen sich  auf  ein  Ladegleis  mit  Kampe  beschränkt.  In  Frankreich  und  England 
sind  zweiseitige  Anlagen  für  den  Paketverkehr  (messagcrie,  parcels)  wiederholt  aus- 
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geführt  worden.  Hierbei  hat  man  in  einzelnen  Fällen  beide  durch  eine  Schiebebühne 
verbunden,  die  alle  Hauptgleise  Uberkreuzt  und  einen  bequemen  Austausch  der  Wagen 
gestattet. 

Eine  doppelte  Anlage  findet  sich  auch  auf  dem  neuen  Hauptbahnhof  in  Leipzig 
s.  Abb.  385,  S.  287).  Die  eine  gehört  der  preußischen,  die  andere  der  sächsischen 
Eisenbahnverwaltung.  Bemerkenswert  ist  dabei  der  lange,  beide  Eilgutschuppen  mit- 
einander verbindende  Tunnel,  in  dem  die  Beförderung  der  Guter  auf  Schmalspur- 
wagen mittels  endlosen  Seiles  erfolgt. 

Zu  y)  Die  Lage  zwischen  den  Gleisen  (Abb.  490)  hat  den  Vorzug,  daß  man 
selbst  bei  zahlreichen  Linien  mit  einer  Anlage  auskommt,  ohne  doch  allzuviel  Haupt- 
gleiskreuzungen zu  erhalten.  Als  Nachteile  kommen  die  schlechte  Zugänglichkeit 
und  die  mangelhafte  Erweiterungsfähigkeit  in  Betracht.  Ferner  durfte  die  Verbin- 
dung mit  dem  Ortsgttterbahnhof  vielfach  auf  Schwierigkeiten  stoßen.  Dagegen  läßt 
sich  oft  ein  guter  Anschluß  an  den  Abstellbahnhof  erreichen,  falls  dieser  ebenfalls 


Abb.  490.     EUgutsnlngi-u  auf  einem  Kopf  b»hnhof  xwiichen  den  Uleiaeo. 


zwischen  den  Gleisen  angeordnet  ist.  Ein  Beispiel  bot  früher  der  Bahnhof  Altona; 
neuerdings  ist  der  Eilgutschuppen  nach  dem  Ortsgüterbahnhof  verlegt  worden.  (Vgl. 
ferner  Cauer,  Anordnung  der  Abstellbahnhöfe,  Wiesbaden  1910,  Abb.  1). 

Auf  einzelnen  Stationen,  wie  z.  B.  dem  Anhalter  Bahnhof  in  Berlin,  auf  denen 
die  Eilgüteranlagen  sich  anf  dem  Ortsgüterbahnhof  befinden,  hat  man  außerdem  auf 
dem  Personenbahnhof  eine  Nebenstelle  eingerichtet,  um  die  Zeit  zwischen  Ankunft 
und  Ausgabe  oder  Annahme  und  Abgang  des  in  Personenzügen  beförderten  Eilguts 
möglichst  abzukürzen.  Ebenso  liegt  in  Dresden-A.  die  Hauptabfertigungstelle  auf 
dem  Ortsgüterbahnhof,  eine  Nebenstelle  auf  dem  Abstellbahnhof.  Derartige  Neben- 
stellen werden  meist  nur  mit  einer  unüberdacbten  Rampe  (u.  U.  je  einer  auf  der 
Ankunfts-  und  Abfahrtseite)  ausgerüstet,  die  gleichzeitig  zur  Verladung  von  Tieren, 
Fahrzeugen  und  Leichen  dient. 

D.  Anlagen  für  den  Poßtverkehr  auf  Bahnhöfen.  —  Postbahnhöfe, 

§  8.  Grundzüge  der  Postbeförderung  auf  Eisenbahnen.  Wie  bereits  im 
ersten  Abschnitt  dargelegt  worden  ist,  sind  in  vielen  Ländern  den  Eisenbahnen  durch 
Gesetz  oder  Konzessionsurkunden  weitgehende  Verpflichtungen  zugunsten  der  Post 
auferlegt  worden.    Infolgedessen  benutzen  die  Postverwaltungen  in  umfangreichem 
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Maße  die  Eisenbahnzüge  zur  Beförderung  ihrer  Sendungen,  z.  T.  anter  Mitgabe  von 
Beamten163}.  Vielfach  stellt  man  in  die  Züge  besondere  Postwagen  ein,  in  denen  die' 
Sendungen  von  mitfahrenden  Postbeamten  bearbeitet  werden.  Die  von  der  Ausgangs- 
station  und  den  Unterwegstationen  mitgegebenen  Briefsäcke  und  Briefpakete  werden 
hier  —  sofern  sie  nicht  unverändert  weiter  gegeben  werden  sollen  —  geöffnet;  die 
Briefe  werden  sortiert  und  neue  Säcke  und  Briefbnnde  (Eartenschlttsse)  für  die 
Zwischenstationen  oder  die  Endstation  bzw.  für  anschließende  Bahnposten  gefertigt 
Bei  geringem  Verkehr  genügt  es,  wenn  ein  Postschaffner  die  geschlossenen  Sendungen 
begleitet:  es  reicht  dann  die  Einrichtung  eines  Postabteils  ans.  Schließlich  werden 
in  manchen  Fällen  die  Postsendungen  in  geschlossenem  Znstande  dem  Zugpersonal 
mitgegeben.  Die  Bearbeitung  der  Briefe  erfolgt  in  Bahnpostwagen  oder  Poetabteilen, 
ebenso  die  Beförderung  der  Pakete.  Diese  werden  jedoch  oft  auch  in  bedeckten 
Güterwagen  versandt. 

Auf  vielen  Bahnhöfen  sind  zur  Erledigung  der  Eisenbahnpostbeförderung  be- 
sondere Anlagen  vorhanden.  Oft  errichtet  man  im  EmpfangBgebäude  oder  in  seiner 
Nähe  ein  öffentliches  Postamt  (Bahnhofspostamt),  das  die  Vermittlangstelle  zwischen 
dem  Bahnpostverkehr  und  der  sonstigen  Postbeförderung,  insbesondere  dem  Orts- 
verkehr bildet.  In  Ländern,  wo  die  Post  nicht  nur  Briefe  und  Drucksachen,  sondern 
auch  Pakete  in  großem  Umfang  befördert  (Deutschland,  Osterreich  usw.)  werden  oft 
ausgedehnte  bauliche  Anlagen  nötig,  deren  zweckmäßige  Unterbringung  zuweilen 
Schwierigkeiten  macht. 

Zum  besseren  Verständnis  der  Bahnhofspostanlagen  soll  im  folgenden  zunächst 
eine  kurze  Schilderung  des  Postbetriebes  gegeben  werden;  dabei  sind  in  erster  Linie 
deutsche  Verhältnisse  zugrunde  gelegt183). 

1.  Briefe  und  Drucksachen. 

Auf  dem  Bahnhofspostamt  wird  in  der  Regel  ein  großer  Teil,  zuweilen  auch 
die  Gesamtheit  der  Briefe  und  Drucksachen  behandelt,  die  am  Ort  aufgegeben  wor- 
den sind  und  mit  der  Eisenbahn  weiter  befördert  werden  sollen;  ebenso  werden  dort 
viele  Sendungen  bearbeitet,  die  mit  einem  Zuge  angekommen  sind  und  auf  andere 
ZUge  tibergehen  sollen,  sofern  nicht  der  Austausch  unmittelbar  stattfinden  kann.  Für 
diese  Arbeiten  ist  meist  ein  besonderer  Raum  vorgesehen,  die  Briefsortierstelle. 
Dort  werden  alle  mit  der  Bahn  weitergehenden  Briefe  nach  den  einzelnen  Postknrsen 
sortiert  und  zu  Briefbunden,  den  sog.  »Kartenschlttssen«  vereinigt  oder  bei  umfang- 
reichen Sendungen  in  Säcke  gepackt.  Briefbunde  und  Säcke  werden,  sofern  Um- 
fang und  Gewicht  gering  sind,  von  Postbeamten  zu  den  Zügen  getragen,  andern- 
falls in  Karren  verladen  und  zu  den  Bahnsteigen  oder  Gepäcksteigen,  vielfach  unter 
Benutzung  von  Aufzügen  und  Tunneln  oder  Brücken  befördert.  Schließlich  verladet 
man  sie  in  die  Bahnpostwagen  oder  Postabteile  oder  händigt  sie  dem  Zugführer  zur 
Mitnahme  aus. 


>®)  Vgl.  Caner,  Artikel  »Elsenbahnpostbeförderung«  In  Lnegers  Lexikon  der  gesamten  Technik.  2.  Aufl., 
Stuttgart  und  Leipzig,  Bd.  III,  S.  316. 

M3)  M.  Oder  und  0.  Blum,  Abstellbahnhiife ,  Berlin  1904.  —  Raddatz,  Postbefördeningsanlagen 
auf  Bahnhöfen,  Archiv  f.  Post  u.  Telegr.  1911,  S.  561.  —  Oder,  Artikel  >Bahnhofspostämterc  in  der  Enzy- 
klopädie des  Eisenbahnwesens,  herausgeg.  von  v.  Rull,  Berlin  n.  Wien  191*2,  Bd.  I,  2.  Aufl.,  S.  409.  — 
H.  Kasten,  Postverladestellen  und  Postbahnhöfe,  Verkehrstechn.  Woche  1912,  6.  Jahrg.,  S.  ß73ff. 
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Die  mit  der  Bahn  angekommenen  Briefe  für  den  Ort  werden  an  den  Bahnsteigen 
sofort  nach  Eintreffen  des  Zuges  entladen;  sie  werden  nicht  immer  Uber  das  Bahn- 
hufspostamt geleitet,  sondern  gelangen  znweilen  direkt  zum  Vorplatz  und  von  dort 
in  Fuhrwerken  zum  Hauptpostamt  oder  Briefbestellamt  Werden  die  angekommenen 
Ortsbriefe  vom  Bahnhofspostamt  bearbeitet,  so  erhält  dieses  bei  starkem  Verkehr  zur 
Verteilung  der  angekommenen  Sendungen  besondere  Bäume,  nämlich  das  Entkar- 
tungszimmer,  in  dem  die  Kartenschlttsse  geöffnet,  die  Briefträgerabfertigung, 
in  der  die  Briefe  innerhalb  der  einzelnen  Bestellbezirke  sortiert,  und  einen  Brief- 
ausgabeschalter, an  dem  die  Sendungen  den  Empfängern  unmittelbar  ausgehändigt 
werden.  Außer  den  bisher  genannten  Räumen  sind  meist  noch  einzelne  Annahme- 
schalter und  Büros  erforderlich.  Der  gesamte  Brief-  und  Zeitungsverkehr  wird  in 
Deutschland  —  zur  Erzielung  eines  möglichst  späten  Annabmeschluases  —  vielfach 
direkt  über  die  Bahnsteige  geleitet,  auch  dort,  wo  besondere  Postladestellen  für 
Pakete  vorhanden  sind.  Unbedingt  erforderlich  wird  dies  auf  solchen  Bahnhöfen, 
wo  die  Postladestellen  weit  ab  von  den  Bahnsteigen  liegen.  Aus  dem  gleichen 
Grunde  bringt  man  auf  Stationen,  wo  die  Schalter,  die  Briefträgerabfertigung,  die 
Büros  usw.  nicht  unmittelbar  am  Bahnhof  liegen,  die  Räumlichkeiten  für  den  Brief- 
und  Zeitungsverkehr  oft  im  Empfangsgebäude  selbst  unter.  Ebenso  wie  Briefe  und 
Drucksachen  werden  auch  Eilpakete  meist  direkt  Uber  die  Bahnsteige  geleitet 

2.  Pakete. 

Wesentlich  anders  gestaltet  sich  auf  größeren  Bahnhöfen  die  Behandlung  der 
gewöhnlichen  Pakete;  sie  ist  etwas  umständlicher  nnd  hat  gewisse  Ähnlichkeit  mit 
der  Güter-  und  Eilgüterbeförderung.  In  Deutschland  werden  Pakete  bis  zu  einem 
Höchstgewicht  von  50  kg  von  der  Post  zur  Beförderung  angenommen.  In  der  Praxis 
sind  aber  derartig  schwere  Sendungen  selten,  da  die  Tarife  hierfür  hoch  sind.  In 
der  Regel  beträgt  das  Gewicht  der  Pakete  höchstens  5  kg,  seltener  geht  es  auf  10  kg; 
nur  15%  aller  Pakete  Übersteigen  auch  diese  Grenze.  Dagegen  ist  der  Umfang 
einzelner  Sendungen  oft  recht  bedeutend,  so  kommen  z.  B.  Hutschachteln  zum  Ver- 
sand, die  bis  zu  1,5  m  in  jeder  Richtung  lang  sind  und  trotzdem  noch  nicht  5  kg 
wiegen  ,MJ.  Anderseits  sind  auch  sehr  kleine  Pakete  nicht  selten.  Wegen  dieser 
Eigentümlichkeiten,  insbesondere  wegen  des  verhältnismäßig  geringen  Gewichtes  der 
Einzelsendungen  erfolgt  die  Beförderung  innerhalb  der  Postdiensträume  sowie  zu  den 
Bahnsteigen  in  Paketkarren,  die  in  Deutschland  meist  vier  Räder  haben.  Stech- 
karren —  wie  sie  auf  Güter-  und  Eilgutschuppen  verwendet  werden  —  sind  für 
den  Postbetrieb  unzweckmäßig  und  daher  nicht  üblich. 

Die  Behandlung  der  Pakete  wird  —  im  Vergleich  zu  den  Gütersendungen  — 
dadurch  besonders  einfach,  daß  sie  nach  den  aufgeklebten  Adressen  und  nicht  nach 
den  Begleitpapieren  sortiert  und  verladen  werden.  Diese  Papiere  —  meist  Post- 
paketadressen genannt  —  werden  unabhängig  von  den  Paketen  mit  der  Briefpost 
befördert.  Die  bei  den  Ortspostanstalten  aufgegebeneu  Pakete  werden  mittels  Post- 
fuhrwerks zum  Bahnhof  gebracht  und  dort  zunächst  in  der  sog.  Abgangspackkammer 
nach  den  Bestimmungsorten  oder  Kursen  verteilt.  Die  Packkamraern  erhalten  in  der 
Regel,  ähnlich  wie  die  Güterschuppen,  an  der  Straßenseite  Tore  (Luken)  nnd  Lade- 
rampen, an  die  die  Postfuhrwerke  rückwärts  heranfahren.  Zuweilen  steht  an  jedem 
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Tor  ein  Sortiertisch,  auf  den  die  Pakete  zunächst  niedergelegt  werden.  Vielfach 
sortiert  man  sie  gleich  beim  Ausladen  mittels  beweglicher  Hürden,  die  hinter  den 
Toren  aufgestellt  werden,  oder  man  ladet  sie  sofort  kursweise  in  einzelne  Paket- 
karren,  oder  läßt  sie  ausnahmsweise  von  Unterbeamten  nach  den  einzelnen  Sammel- 
plätzen der  Pack  kämm  er  tragen.  Von  den  Hürden  oder  den  Sammelplätzen  werden 
sie  schließlich  in  Karren  verladen  und  nach  den  Bahnsteigen  gebracht.  Um  den 
Betrieb  in  der  Abgangspackkammer  zu  erleichtern,  werden  die  Pakete  vielfach 
schon  in  den  Ortspostämtern  vor  der  Beförderung  zum  Bahnhof  nach  den  ver- 
schiedenen Bahnpostkursen  sortiert.  Die  Behandlung  der  ankommenden  Pakete  ist 
wesentlich  einfacher,  besonders  dann,  wenn  sie  einem  Ortspostamt  zur  weiteren  Be- 
arbeitung zugeführt  werden.  Das  Entladen  beansprucht  wenig  Zeit,  erfolgt  daher 
auch  auf  Endstationen  meist  am  Bahnsteig.  Eine  Ankunftspackkammer  ist  in  den 
meisten  Fällen  entbehrlich.  Pakete,  die  von  einer  Bahnpost  auf  eine  andere  über- 
gehen, werden  vielfach  direkt  Uber  die  Bahnsteige  geleitet,  besonders  wenn  der  An- 
schluß sofort  möglich  ist  Andernfalls  müssen  sie  vorübergehend  gelagert  werden, 
wozu  u.  U.,  besonders  im  Auslandsverkehr,  eine  Üb  ergang  Bpackkammer  nötig  wird. 

Die  Bahnpostwagen  laufen  entweder  von  der  Anfangstation  bis  zur  Endstation 
des  Zuges  durch,  oder  sie  werden  auf  einer  Zwischenstation  beigestellt  oder  schon 
vor  der  Endstation  vom  Zuge  getrennt.  So  lange  ein  Postwagen  mit  den  andern 
Wagen  des  Zuges  zusammensteht,  erfolgt  die  Be-  oder  Entladung  meist  am  Bahnsteig. 
Dieses  Verfahren  ist  vor  allem  auf  den  Zwischenstationen  üblich.  Auf  den  Anfangs- 
stationen des  Postwagenlaufes  ist  die  Beladung  im  Zuge  nur  ausnahmsweise  möglich, 
beispielsweise,  wenn  die  Anzahl  der  Pakete  gering  oder  der  Aufenthalt  in  den  Bahnsteig- 
gleisen sehr  lang  ist.  Andernfalls  stellt  man  die  Postwagen  an  irgendeiner  geeigneten 
Stelle,  etwa  an  einem  nicht  anderweitig  benutzten  Personen-  oder  Gepäckbahnsteig  auf. 

Das  Einladen  der  Pakete  in  die  Bahnpostwagen  muß  auf  den  Anfangstationen 
sehr  sorgfältig  erfolgen,  um  sie  unterwegs  rasch  entladen  zu  können.  Vielfach  ist 
bei  einzelnen  Wagen  eine  Beladezeit  von  3  bis  4  Stunden  erforderlich.  Während 
dieser  Zeit  kann  dann  das  betreffende  Bahnsteiggleis,  in  dem  der  Postwagen  steht, 
überhaupt  nicht  oder  nur  in  beschränktem  Umfange  benutzt  werden,  was  für  den 
Eisenbahnbetrieb  sehr  lästig  ist.  Bei  stärkerem  Paketverkehr  sind  daher  besondere 
Postladegleise  erforderlich.  Sie  werden  für  die  Beladung  der  Bahnpostwagen  mit 
Ladesteigen  ausgerüstet.  Für  die  Entladung  genügt  zuweilen  eine  Art  Freilade- 
straße, auf  der  die  Postfuhrwerke  an  die  Eisenbahnwagen  heranfahren.  Die  Lade- 
gleise liegen  in  der  Regel  in  unmittelbarer  Nähe  der  Bahnsteige;  man  nennt  derartige 
Anlagen  Postverladestellen. 

Bei  sehr  starkem  Verkehr  genügen  auch  diese  verhältnismäßig  einfachen  Einrich- 
tungen nicht;  man  errichtet  dann  umfangreiche  Verladeanlagen,  die  einen  geschlossenen 
Bahnhofsteil  für  sich  bilden  und  als  Postbahnhöfe  bezeichnet  werden  können.  Indes 
ist  eine  strenge  Unterscheidung  zwischen  Postverladestellen  und  Poetbahnhöfen  nicht 
möglich. 

§  9.  Die  Einrichtungen  fftr  die  Postverladung, 
a)  Allgemeine  Anordnung. 

1.  Bahnhöfe  ohne  besondere  Postladesteige. 

Auf  kleineren  Stationen  werden  die  Postdiensträume  vielfach  im  Empfangsgebäude 
untergebracht.    Sie  sollen  möglichst  einen  unmittelbaren  Zugang  vom  Vorplatz  und 
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ebenso  vom  Bahnsteig  erhalten.  Bei  größerem  Umfang  des  Verkehrs  werden  oft 
besondere  Postgebäude  errichtet. 

Bei  der  Wahl  des  Platzes  für  die  PoBtdienstränme  strebt  man  danach,  daß  die 
Wege  zu  den  Zügen  möglichst  kurz  werden.  Anderseits  muß  man  —  besonders  wo 
der  Paketverkehr  stark  ist  —  dafür  sorgen,  daß  die  Postfhhrwerke  beqoem  anfahren 
and  sich  so  aufstellen  können,  daß  der  übrige  Wagen-  und  Fußgängerverkehr  nicht 
gestört  wird.  Hierzu  ist  die  Anlage  eines  —  wenn  auch  nur  kleinen  —  Posthofes 
erwünscht  Endlich  muß  man  vor  allem  auf  die  Anlagen  der  Eisenbahn  Rücksicht 
nehmen. 

Auf  Bahnhöfen  ohne  besondere  Postladesteige  findet  die  Beladung  der  Postwagen 
au  den  Bahnsteigen  statt;  wo  Gepäckbahnsteige  vorhanden  sind,  werden  diese  von 
der  Postverwaltung  regelmäßig  mitbenutzt  Das  Überschreiten  der  Gleise  durch 
Postbeamte  und  das  Hinüberfahren  von  Postkarren  ist  auf  größeren  Stationen  und 
bei  starkem  Verkehr  unbedingt  zu  vermeiden.  Wo  für  Eisenbahnzwecke  Gepäck- 
tunnel vorhanden  sind,  werden  diese  vielfach  der  Post  zur  Mitbenutzung  überlassen. 
Daraus  entstehen  aber  leicht  gegenseitige  Störungen  zwischen  Post-  und  Gepäck- 
beförderung. Auch  muß  man  die  Postdiensträume  dann  so  anlegen,  daß  der  Gepäck- 
tunnel von  ihnen  ans  bequem  zu  erreichen  ist.  Ordnet  man  —  wie  es  neuerdings 
auf  großen  Bahnhöfen  vielfach  geschieht  —  besondere  Posttunnel  (oder  -brücken)  an, 
so  vermeidet  man  die  gegenseitige  Belästigung  und  ist  außerdem  in  der  Anordnung 
der  Posträume  unabhängiger. 

Auch  auf  größeren  Bahnhöfen  in  Durchgangsform  werden  die  Postdiensträume 
häufig  im  Empfangsgebäude,  meist  an  einem  Stirnende,  untergebracht  Besondere 
Postgebäude  liegen  —  bei  Seitenlage  des  Empfangsgebäudes  —  meist  ebenfalls  seit- 
lich der  Gleise.  Bisweilen  sind  sie  von  der  Bahn  durch  den  Bahnhofsvorplatz  oder 
eine  Straße  getrennt,  was  für  den  Verkehr  der  Postkarren  hinderlich  ist  und  in  ein- 
zelnen Fällen  zur  Anlegung  unterirdischer  Verbindungsgänge  (Tunnel)  unter  der 
Straße  geführt  hat.  Bei  Insel-  oder  Keillage  des  Empfangsgebäudes  liegt  das  Post- 
gebäude entweder  ebenfalls  zwischen  den  Gleisen  (Vohwinkel,  Neuß)  oder  seitwärts 
(Halle  a.  S.).  Eine  beträchtliche  Verschiebung  des  Postgebäudes  in  der  Längsrichtung 
gegen  die  Bahnsteiganlage  sucht  man  zu  vermeiden,  da  sich  hierbei  zeitraubende 
Längstransporte  ergeben;  eine  Anordnung  des  Posttunnels  in  der  Mitte  der  Bahn- 
steiggleise, wie  sie  nach  Raddatz185}  auf  Durchgangabahnhöfen  für  die  Uberleitung 
der  Postsendungen  von  einem  Zuge  zum  andern  erwünscht  ist,  um  Umwege  zu  ver- 
meiden, läßt  sich  selten  erreichen,  da  hier  meist  der  Hauptpcrsonentunnel  liegt. 
Vielmehr  muß  der  Posttunnel  in  der  Regel  an  einem  Ende  der  Bahnsteige  angelegt 
werden.  Bei  sehr  starkem  Übergangsverkehr  dürfte  daher  die  Erbauung  eines  zweiten 
Posttunnels  am  andern  Ende  in  Frage  kommen. 

Auf  Bahnhöfen  in  Kopfform  liegen  die  Postdiensträume  entweder  im  Quer- 
gebäude (Potsdamer  Bahnhof  Berlin)  oder  in  einem  Seitenflügel  (Altona,  Wies- 
baden); diese  letztere  Anordnung  dürfte  vorzuziehen  sein,  weil  hierbei  die  Verbin- 
dung mit  den  Bahnsteigen  bequemer  herzustellen  ist  und  außerdem  der  meist  sehr 
belebte  Platz  vor  Kopf  des  Gebäudes  vom  Postfuhrwerk  nicht  in  Anspruch  ge- 
nommen wird. 


!«)  Archiv  f.  Post  n.  Telogr.  191 1.  S.  5611 


Digitized  by  Googl 


Die  Einrichtungen  für  die  PosTVERi.ADirNO. 


417 


2.  Bahnhöfe  mit  Postladesteigen. 

Auf  Bahnhöfen  mit  besonderen  Postladesteigen  ergeben  sich  wesentliche  Unter- 
schiede im  Betriebe,  je  nachdem  diese  Ladesteige  sowie  die  mit  ihnen  verbundenen 
Packkammern  in  der  Nähe  der 


Ank 
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Bahnsteige  oder  in  größerer  Ent- 
fernung von  ihnen  liegen.  Die 
erste  Anordnung  hat  in  dem  Falle 
wesentliche  Vorzüge,  daß  die  Be- 
förderung eines  Postwagens  in 
einem  Personenzuge  erfolgt  Dann 
muß  nämlich  das  Einladen  der 
Pakete  längere  Zeit  vor  Abgang 
des  Zuges  abgebrochen  werden, 
um  den  Postwagen  rechtzeitig  in 

seinen  Zug  einstellen  zu  können.  Liegen  die  Postladesteige  und  die  Packkammern 
in  der  Nähe  der  Bahnsteige,  so  kann  der  Rest  der  Pakete  rasch  nach  dem  Bahnsteige 
geschafft  und  dort  eingeladen  werden.  Bei  sehr  großer  Entfernung  ist  dies  unmög- 
lich. Erfolgt  die  Beförderung  des  Postwagens  dagegen  in  einem  Postzug  (Eilgüter- 
zug), so  ist  die  Nähe  der  Bahnsteiganlagen  bedeutungslos. 


Abb.  491.    Poatladwtolge  «rf  «inem  Kopfbibnhot. 


Postamt 

Abb.  492.    PottUdMtoip  auf  «ioe»  Kopf  bmhnhof. 


Liegt  die  Postverladecinrichtung  auf  dem  Personenbahnhof,  so  ist  ihre  Gestaltung 
durch  die  Anlage  der  Kahnsteige  mit  bedingt;  liegt  sie  weit  abseits,  so  kann  sie 
vollständig  unabhängig  entwickelt  werden. 
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«)  Anlagen  in  unmittelbarer  Nahe  der  Bahnsteige. 

Bei  Kopfbahnhöfen  für  endigenden  Verkehr  einer  oder  mehrerer  richtungsweise 
geordneter  Linien  sind  nach  Abb.  491  häufig  die  Anlagen  für  Abgang  und  Ankunft 
getrennt.  Dabei  sind  aus  den  oben  erörterten  Gründen  die  Ladesteige  für  den  Ab- 
gang in  der  Regel  wesentlich  umfangreicher  als  die  für  die  Ankunft.  Bei  dieser 
Anordnung  ist  das  Ein-  und  Aussetzen  der  Postwagen  sehr  bequem,  dagegen  macht 
der  Austausch  der  leeren  Wagen  zwischen  der  Ankunft-  und  Abgangseite  Schwierig- 
keiten, weil  dabei  die  Hauptgleise  gekreuzt  werden.  Bei  Kopfbahnhöfen,  die  keine 
ausgesprochene  Trennung  zwischen  Ankunft-  und  Abfahrtseite  besitzen,  also  beispiels- 
weise solchen  für  durchgehenden  Verkehr  oder  bei  Endbahnhöfen  für  mehrere  linien- 
weise geordnete  Bahnen  ist  eine  Anordnung  nach  Abb.  491  deshalb  nicht  vorteilhaft, 
weil  sich  hier  beim  Ein-  und  Aussetzen  der  Postwagen  Hauptgleiskreuzungen  nicht 
vermeiden  lassen.  Man  errichtet  wohl  auf  großen  Bahnhöfen  dieser  Form  oft 
auf  beiden  Seiten  Ladesteige,  bei  großer  'Breite  eventuell  auch  noch  in  der  Mitte 
(nach  Abb.  492),  nnd  benutzt  sie  alle  in  gleicher  Weise  zum  Ent-  und  Beladen.  Da- 
bei verbindet  man  die  einzelnen  Steige  durch  Tunnel  (Brücken)  und  Aufzuge  und 
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ordnet  die  Packkammern  auf  einer  Seite  in  Verbindung  mit  dem  Bahnhofspostamt 
an.  Weniger  zweckmäßig  erscheint  es  —  etwa  bei  beschränkten  Raumverbältnissen  — 
die  Abgangspackkammer  in  Verbindung  mit  dem  Bahnhofspostamt  auf  der  einen 
Seite,  die  Ankunftspackkammer  dagegen  auf  der  anderen  Seite  anzulegen,  weil  da- 
durch die  Aufsicht  wesentlich  erschwert  wird  und  für  die  Postfuhrwerke  große 
Umwege  enstehen. 

Bei  größeren  Bahnhöfen  in  Durchgangsform,  auf  denen  Postwagenläufe  endigen 
oder  beginnen,  liegen  die  Postladesteige  in  der  Regel  auf  einer  Seite;  nur  bei  sehr 
breiten  Anlagen  dürfte  eine  Anordnung  ähnlich  der  in  Abb.  492  mit  mehreren  zer- 
streut liegenden  Ladesteigen  in  Frage  kommen. 

1)  Anlagen  in  größerer  Entfernung  von  den  Bahnsteigen. 
Kann  man  die  Postladesteige  nicht  in  unmittelbaren  Zusammenhang  mit  den 
Bahnsteiganlagen  bringen,  sondern  muß  man  sie  aus  örtlichen  Gründen  in  einem 
größeren  Abstand  von  jenen  anlegen,  so  entstehen  in  der  Regel  völlig  geschlossene 
Anlagen,  Postbahnhöfe.  Sie  werden  bisweilen  mit  dem  Abstellbahnhof  in  Ver- 
bindung gebracht.  Eine  Anlage  für  einen  Kopfbahnhof  ist  in  Abb.  493  dargestellt. 
Hierbei  ist  durch  eine  Unterführung  u—v  die  Anzahl  der  Hauptgleiskreuzungen  bei 
Fahrten  zur  Überführung  einzelner  Postwagen  von  und  nach  den  Bahnsteiggleisen 
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Wesentlich  herabgemindert  Dagegen  ißt  das  Verbindungsgleis  x—y  zwischen  dem 
Postbahnhof  und  der  freien  Strecke,  das  znr  Ein-  and  Ausfahrt  ganzer  Postsonder- 
züge dient,  in  Gleishöhe  quer  durchgeführt,  weil  angenommen  worden  ist,  daß  die 
Anzahl  dieser  Züge  im  vorliegenden  Falle  gering  sei. 

Eine  Lösung  für  einen  Durchgangsbahnhof  ist  in  Abb.  494  dargestellt.  Der 
Postbabnhof  Hegt  an  einem  Ende.   Bei  breiten  Anlagen  mit  zahlreichen  Bahnsteigen 


dürfen  hierbei  mehrere  Dnrchlaufgleise  nicht  fehlen.  Bei  sehr  großen  Anlagen  in 
Durchgangsform  nach  Abb.  495  kann  die  Errichtung  von  Postbabnhofen  an  beiden 
Enden  in  Frage  kommen,  besonders  dort,  wo  auch  zwei  getrennte  Abatellbabnhöfe 
vorhanden  sind  (Cöln  a.  Rh.,  S.  226).  Dadurch  wird  die  Zustellung  und  Abholung  der 


Abb.  496.    Aoorda«B)f  Ton  iwei  getrennten  PoetTerUdeanl&fren  u(  einem  mehrfachen  Krentongtbnhnhof. 


Bahnpostwagen  nach  und  von  den  Zügen  wesentlich  erleichtert.  Dagegen  dürfte  für  die 
Postverwaltungen  die  Trennung  nicht  gerade  erwünscht  sein.  Bei  der  Einzeldurchbildung 
der  in  Abb.  493 — 495  dargestellten  Postbahnhöfe  empfiehlt  es  sich  im  allgemeinen,  die 
Anlagen  für  Ankunft  und  Abgang  zu  vereinigen,  schon  um  einen  Ausgleich  zu  ermög- 
lichen, falls  beide  zu  der  gleichen  Zeit  verschieden  stark  in  Anspruch  genommen 
sind,  was  an  vielen  Orten  vorkommt.    Die  Mehrzahl  der  Pakete  wird  nämlich  ganz 
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ähnlich  wie  die  Stückgüter  hauptsächlich  in  den  Abendstunden  aufgeliefert  Während 
der  Nacht  erfolgt  die  Beförderung  mittels  der  Postsonderzüge,  die  am  anderen 
Morgen  ihr  Ziel  erreichen.  Infolgedessen  sind  die  Ankunftsgleise,  besonders  in  den 
Vormittagstunden,  stark  in  Anspruch  genommen,  während  die  Hauptbelastung  der  Ab- 
gangsgleise  in  die  Abendstanden  fällt. 

Die  Anordnung  getrennter  Packkammern  für  Ankunft  und  Abgang  kommt  daher 
nur  unter  außergewöhnlichen  Umständen  in  Betracht.  Man  hat  sie  beispielsweise  in 
Berlin  auf  zwei  Postbahnhöfen  (Schlesischer  Bahnhof  und  Luckenwalderstraße)  durch- 
geführt und  dadurch  den  Bauplatz  gut  ausgenutzt  (s.  S.  433). 

b)  Die  Ausgestaltung  der  Poatladeanlagen. 
1.  Höhenlage  der  Packkammern  und  Ladegleise. 

Die  beiden  Hauptbestandteile  der  Postverladeanlagen  sind  die  eigentlichen  Lade- 
steige und  die  Packkammern.  Die  LadeBteige  liegen  in  der  Kegel  etwas  höher  als 
die  Ladegleise;  der  Unterschied  beträgt  etwa  25—76  cm.  Ebenso  sind  die  Pack- 
kammern meist  ungefähr  in  Höhe  der  Zufahrstraße  (des  Posthofes)  angeordnet; 
nur  in  einzelnen  Fällen  besteht  zwischen  ihnen  und  der  Straße  ein  beträchtlicher 
Höhenunterschied.  Män  kann  im  allgemeinen  zwei  Möglichkeiten  unterscheiden. 
Entweder  liegen  die  Ladegleise  und  die  Zufuhrstraße,  mithin  auch  die  Ladesteige 
und  Packkammern,  in  gleicher  Höhe,  oder  es  besteht  zwischen  den  Gleisen  und  der 
Straße  ein  beträchtlicher  Höhenunterschied;  ordnet  man  in  diesem  Fall  auch  Lade- 
steige und  Packkammern  in  verschiedener  Höbe  an,  so  müssen  die  Pakete  bei  der 
Beförderung  zwischen  beiden  gehoben  oder  gesenkt  werden.  Vereinzelt  hat  man  bei 
beträchtlichem  Höhenunterschied  zwischen  Straße  und  Gleisen  auch  andere  Lösungen 
bevorzugt,  z.  B.  die  Packkammern  auf  gleiche  Höhe  wie  die  Ladesteige  gelegt;  dann 
findet  das  Heben  oder  Senken  der  Pakete  auf  dem  Wege  zwischen  Postfuhrwerk 
und  Packkammer  statt;  oder  man  hat  zwei  Packkammern  angeordnet,  von  denen 
die  eine  in  Straßenhöhe,  die  andere  in  Gleishöhe  liegt. 

Wo  die  Postverladestelle  in  der  Nähe  des  Personenbahnhofs  liegt,  die  Post- 
sendungen also  nicht  nur  nach  den  eigentlichen  Poststeigen,  sondern  auch  in  Tunneln 
oder  über  Brücken  nach  den  andern  Bahnsteigen  gelangen  müssen,  hat  ein  beträcht- 
licher Höhenunterschied  zwischen  der  Packkammer  und  den  Bahnhofsgleisen  den 
Vorteil,  daß  verlorene  Steigungen  auf  dem  Wege  nach  den  Bahnsteigen  vermieden 
werden.  Legt  man,  was  sich  vielfach  nicht  vermeiden  läßt,  Packkammer  und  Post- 
ladegleise ebenso  hoch  wie  die  Bahnsteiggleise,  so  müssen  alle  Sendungen  auf  ihrem 
Wege  nach  den  Zwischenbahnsteigen  der  Eisenbahn  zur  Vermeidung  von  Gleiskreu- 
zungen gehoben  und  gesenkt  werden,  selbst  dann,  wenn  die  Ladesteige  der  Post  von 
der  Packkammer  aus  ohne  Kreuzung  von  Gleisen  zu  erreichen  sind. 

Liegen  dagegen  die  Ladegleise  höher  oder  tiefer  als  die  Bahnsteiggleise,  so 
lallt  dieser  Nachteil  weg.  Beispielsweise  hat  man  auf  dem  Schlesischen  Bahnhof  in 
Berlin  (Abb.  512,  S.  432)  die  Abgangspackkammer  und  die  Ladesteige  für  die  Ab- 
fahrt sowie  die  Zufahrstraße  etwa  4*/*  m  tiefer  angelegt  als  die  Hauptgleise  und 
dadurch  für  die  Fahrt  nach  den  Bahnsteigen  jede  verlorene  Steigung,  für  die  nach 
den  Ladesteigen  jede  Hebung  vermieden. 

Wo  man  bei  der  Ausbildung  der  Ladegleise  auf  die  Bahnsteiganlagen  des 
Personenbahnhofs  wenig  oder  gar  keine  Rücksicht  zu  nehmen  braucht,  z.  B.  auf 
selbständigen  Poatbahnhöfen,  dürfte  es  sich  in  der  Regel  empfehlen,  die  Zufahrstraße 
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Ladesteig  ~\ 


Abb.  497. 


etwa  in  die  gleiche  Höhe  zu  legen  wie  die  Ladegleise,  um  den  Aufzugbetrieb  zu 
vermeiden.  Immerhin  sind  anch  hier  Ausnahmen  denkbar,  z.  B.  wenn  man  bei  sehr 
beschränktem  Bauplatz  die  Packkammer  über  oder  unter  den  Gleisen  anordnen  muß. 

2.  Die  verschiedenen  Formen  der  Ladesteige. 

Bei  der  Anordnung  der  Ladesteige  kommen  verschiedene  Grundrißformen  in 
Frage,  die  etwa  den  bei  Eisenbahngüterschuppen  entsprechen. 

a)  Langform  (Abb.  496  nnd  497). 
Der  Grundriß  der  Packkammer  ist  ein  längliches  Rechteck.  An  der  einen  Längs- 
seite, die  dem  Posthof  zugekehrt  ist,  liegt  meist  eine  schmale  Ladebühne,  an  welche 
die  Postfuhrwerke  heranfahren.  An  der  Gegenseite  liegt  ein  Ladesteig;  er  ist  oft  be- 
trächtlich länger  als  die  Packkammer,  um  eine  genügende  Anzahl  von  Bahnpostwagen 
daran  aufstellen  zu  können.  Neben  ihm  läuft  das  Ladegleis  1  entlang.  Es  wird 
bei  stärkerem  Verkehr  zweckmäßigerweise  an  beiden  Enden  an  ein  Durchlauf- 
oder Bücklaufgleis  2  ange- 
schlossen, und  zwar  mittels  Abb.  496. 
zweier  Weichen  (wie  in  Abb.  496) 
oder  —  besonders  bei  be- 
schränktem Platz  —  mittels 
einer  Weiche  und  einer  Schiebe- 
bühne (Abb.  497).  Die  Bahn- 
postwagen werden  bei  dieser 
Anlage  beispielsweise  von  links 
her  auf  das  Gleis  1  geschoben 
nnd  von  Hand  oder  durch  Seil- 
winde und  dergleichen  allmäh- 
lich nach  rechts  hin  fortbe- 
wegt.   Die  leeren,   sowie  die 

fertig  geladenen  Wagen  werden  mittels  der  Weiche  oder  der  Schiebebühne  am 
rechten  Ende  nach  Gleis  2  umgestellt  und  von  dort  durch  eine  Lokomotive  abgeholt. 

Bei  Anlagen  dieser  Art  ist  vielfach  nur  ein  Ladesteig  vorhanden.  Das  Lade- 
geschäft ist  daher  gut  zu  überwachen.  Ist  der  Steig  laDg  genng,  so  können  ge- 
schlossene Postsonderzüge  daran  beladen  werden.  Dagegen  macht  das  Herausholen 
einzelner  Postwagen,  die  in  Gleis  1  fertig  gestellt  sind,  sofern  sie  nicht  an  den  Enden 
stehen,  Schwierigkeiten,  da  hierbei  das  Ladegeschäft  bei  den  andern  Wagen  gestört 
wird.  Die  Abb.  496  und  497  passen  auch  für  den  Fall,  daß  die  Packkammer  beträcht- 
lich höber  oder  tiefer  liegt  als  der  Ladesteig,  nur  werden  dann  Aufzüge  erforderlich. 
Diese  Anordnung  mit  einem  Längsteig  hat  den  Nachteil,  daß  dort,  wo  gleichzeitig 
viele  Wagen  laderecht  gestellt  werden,  die  Anlage  sehr  lang  wird;  daraus  ergeben  sich 
weite  Karrwege  von  und  nach  der  Packkammer.  Bei  Eisenbahn versandgttterschnppen 
ordnet  man  in  solchen  Fällen  bekanntlich  mehrere  Ladegleise  vor  dem  Schuppen  an, 
besetzt  sie  sämtlich  mit  Guterwagen  und  ladet  die  hinteren  Reihen  durch  die  vorderen 
hindurch.  Dies  Verfahren  dürfte  aber  für  den  Postbetrieb  nicht  in  Frage  kommen. 
Erstens  liegen  die  Ladesteige  mit  Rücksicht  auf  die  Bauart  der  Handkarren  im  all- 
gemeinen nicht  in  Wagenfußbodenhöhe,  sondern  ca.  90  cm  tiefer,  und  zweitens  würde 
—  selbst  bei  hohen  Bahnsteigen  —  ein  Hindurchfahren  der  breiten  Paketkarren 
durch  die  Bahnpostwagen  kaum  möglich  sein.    Dagegen  kommt  in  Frage,  nach 


 T 

Abb.  496  u.  497.  L*dMt«ig*  in  Lutfform. 
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Abb.  499. 


Abb.  498  zwischen  zwei  weiteren  Gleisen  2  und  3  einen  inselförmigen  Ladesteig 
zulegen.  Liegt  die  Packkammer  etwa  in  Gleishöhe,  so  macht  man  wohl  den  Insel- 
steig —  wie  in  Abb.  498  angedeutet  —  durch  Kampen  und  Überfahrten  an  beiden 
Enden  in  Schienenhöhe  zugänglich;  doch  entstehen  hierbei  leicht  Betriebsgeföhr- 
dungen.  Man  vermeidet  sie,  wenn  man  nach  Abb.  499  Gleis  1  und  2  stumpf  endigen 

läßt  und  die  beiden  Lade- 
steige durch  einen  Quer- 
bahnsteig  miteinander  ver- 
bindet ;  dadurch  wird 
allerdings  das  Verschiebe- 
geschäft erschwert,  anch 
erhält  man  u.  U.  weite 
Karrwege.  Im  übrigen 
hat  die  in  Abb.  499  dar- 
gestellte  Anlage  große 
Ähnlichkeit  mit  der  später 
zu  erörternden  langen 
Kammform. 

Man  kann  schließlich 
auch  die  Gleisanordnung 
nach  Abb.  498  beibehalten 
und  den  Mittelbahnsteig 
durch  einen  Tunnel  oder  eine  Brücke  zugänglich  machen;  man  erhält  dann  verlorene 
Steigungen,  sofern  nicht  die  Packkammer  beträchtlich  höher  oder  tiefer  als  die 
Ladesteige  liegt.  In  solchen  Fällen  kann  man  auch  die  Packkammer  teilweise  oder 
ganz  unter  oder  Uber  den  Gleisen  anordnen.  Beispielsweise  ist  in  Abb.  500  ange- 
nommen, daß  die  Gleise  6  m  tiefer  als  die  Straßen  liegen.  Das  Packkammergebäude 
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Abb.  498  U.  499.    LadeaUige  in  Langform. 
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Abb.  500.    Ladeitaig«  in  Langform. 

liegt  brtickenartig  Uber  den  beiden  Inselsteigen  in  Straßenhöhe.  Die  kürzeren  Gleise  1 
und  2  mögen  zur  Aufstell nng  einzelner  Postwagen  dienen,  während  an  den  längeren 
Gleisen  3  und  4  Postsonderzügc  behandelt  werden. 

Ein  großartiges  Beispiel  einer  Postanlage,  bei  der  die  Packkammer  über  den 
Gleisen  liegt,  bietet  der  S.  332  beschriebene  Pennsylvaniabahnhof  in  New  York1*6). 

Ein  Beispiel  mit  Paekkammer  unter  den  Gleisen  ist  der  für  die  Ankunft  be- 
stimmte Teil  des  Postbahnhofes  auf  dem  Schlesischen  Bahnhof  zu  Berlin  (s.  unten). 


m)  Bulletin  des  Internationalen  Eisenbahnkongreß- Verbände«  1911,  Bd.  %,  Nr.  12,  S.  1636. 
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Bei  der  Staffel-  und  Sägeform  (Abb.  501  und  502)  lassen  sieb  einzelne  Wagen 
—  besonders  wenn  die  Ladegleisabschnitte  kurz  sind  —  ohne  beträchtliche  Störung 
des  Betriebes  auswechseln.    Ganze  Postztlge  von  größerer  Länge  können  dagegen 
nicht  geschlossen  beladen  werden.  Bei 
grossem  Verkehr  wird  die  gesamte  Anlage  i  -  2 

sehr  lang  und  ist  dann  schwer  zu  über-  ^  ' 

sehen.  Der  Verschiebebetrieb  ist  teuer, 
da  ständig  eine  Lokomotive  tätig  sein  muß, 

wenn  man  die  Vorteile  der  Form  aus-  Abb  öoi.  uimM*  ü 

nutzen  will. 

Hierbei  verlaufen  die  Ladegleise  rechtwinklig  oder  nahezu  rechtwinklig  zur 
Packkammerlängsachse.   Je  nach  der  Länge  der  Ladesteige  oder  Zungen  unter- 
scheidet man  kurze  und  lange  Kammform.    Abb.  503  gibt  ein  Beispiel  für  die 
»kurze    Kamntform«  mit 
Drehscheibenbetrieb,  Abb.  1 
504  dagegen  für  dieselbe 
Form  mit  Schiebebühnen- 
betrieb.   In  Abb.  505  ist 
die  lange  Kamm  tonn  mit 
Weichenverbindungen  dar- 
gestellt. 

Bei  der  kurzen  Kammform  (Abb.  503  und  504)  haben  nur  ein  bis  zwei  Post- 
wagen auf  jedem  Ladegleis  Platz;  bei  der  langen  Kammform  (Abb.  505)  dagegen 
stehen  mehrere  hintereinander.  Bei  der  kurzen  Kammform  ist  das  Auswechseln 
einzelner  Bahnpostwagen  sehr  bequem.    Man  kann  jeden  Wagen  in  unmittelbarer 


Abb.  502. 


Abb.  603. 


Abb.  504. 


11 

T 

L 

1 


Abb.  503  u.  504.     Uderteig«  ia  Kamraform. 


Nähe  der  Packkammer  aufstellen.  Bei  ausgedehnten  Anlagen  wird  indes  der  Quer- 
bahnsteig bzw.  die  Packkammer  sehr  lang,  und  die  Karrwege  werden  weit  Die 
Aufsicht  ist  schwierig.  Ganze  Postztlge  lassen  sich  nicht  laderecht  stellen.  Ein 
weiterer  Nachteil  dürfte  darin  liegen,  daß  bei  der  kurzen  Kammform  mit  Dreh- 
scheiben oder  Schiebebühnen  das  Verschieben  nicht  mit  Lokomotiven,  sondern  nur 


Digitized  by  Google 


424 


VIII.  Kap.    Anordnung  der  Bahnhöfe. 


mit  Hand-  oder  Seilbetrieb  durchgeführt  werden  kann.  Dies  ist  besonders  bei  starkem 
Verkehr  weder  wirtschaftlich  noch  betriebaicher167). 

Bei  der  langen  Kammform  (Abb.  505)  erfolgt  das  Verschieben  in  der  Regel 
lediglich  durch  Lokomotiven;  hierfür  ist  —  schon  mit  Rücksicht  auf  Feuersgefahr  — 


Abb.  605.     Ladestelle  in  Kamm  form. 


elektrischer  Antrieb  zu  empfehlen.  Die  Länge  der  Ladegleise  wird  verhältnismäßig 
groß  im  Vergleich  zur  Länge  L  der  Packkammer  bzw.  des  Querbahnsteigs.  Die 
Ent-  und  Beladung  ganzer  PostzUge  macht  keine  Schwierigkeiten,  dagegen  ist  die 
Auswechselung  einzelner  Wagen  unbequem. 


E 


T 


/ 


Abb.  506.    Vereinigung  von  Lang-  und  Kammfonn. 

rf)  Vereinigung  verschiedener  Grund  formen. 
Nach  alledem  erscheint  keine  einzige  der  Grundformen  als  die  unbedingt  beste; 
es  wird  sich  daher  vielfach  empfehlen,  einzelne  derselben  zu  vereinigen.  In  Abb.  506  ist 
beispielsweise  eine  Vereinigung  der  Langform  mit  der  Kammform  dargestellt.   Gleis  1 


A   b.  507.    Vereinigung  von  Sage-  und  Kammform. 

dient  zur  Be-  oder  Entladung  ganzer  Zllge,  die  Gleise  2— 6  sind  dagegen  für  Einzel- 
wagen bestimmt.  Abb.  507  zeigt  eine  Vereinigung  von  Säge-  und  Kammform.  Abb.  508 
stellt  einen  Vorschlag  von  Kasten  dar169). 

Die  Anlage  bildet  eine  Verdoppelung  der  kurzen  Kammform  mit  Sehiebebtthnen- 
betrieb  zum  Aufstellen  einzelner  Bahnpostwagen,  vereinigt  mit  der  Langform  zum 
Aufstellen  ganzer  PostzUge.    Das  Verschieben  der  Einzelwagen  soll  mittels  Spille 

*7)  Eine  andere  Auffassung  vertritt  Kasten  a.  a.  O.  S.  875. 
><*)  Verkehrstechn.  Woche  1912,  6.  Jahrg.  S.  939. 
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oder  Winden  erfolgen,  die  auf  den  Schiebebühnen  untergebracht  sind.  Für  die 
Gleisenden  ist  noch  eine  besondere  Rangierwinde  vorgesehen.  Um  im  Bedarfsfall 
auch  das  Gleisstück  e  als  Hilfsladegleis  benutzen  zn  können,  ist  der  Zwischen- 
raum zwischen  ihm  und  dem  Nachbargleis  mit  Bohlen  ausgelegt  und  für  geeignete 
Uberfahrten  gesorgt. 

Dieser  Entwurf  ist  nach  folgenden  Gesichtspunkten  aufgestellt:  zur  Abkürzung 
der  Karrwege  soll  man  die  Packkammern  möglichst  dicht  an  die  Gleise  legen;  bei 
den  langen,  für  Sonderzüge  bestimmten  Gleisen  sollte  daher  die  Packkammer  und 
Laderampe  in  der  bei  Güterschuppen  üblichen  und  erprobten  Weise  parallel  zu  den 


Abb.  508.  Po.tbukBtaof 


Vorschlag  TOB  Klitm. 


Gleisen  liegen,  bei  den  für  die  Einzelwagen  quer  zu  den  Gleisen.  Die  Einzelgleise 
sollen  möglichst  kurz  sein;  ihre  Entwicklung  erfolgt  daher  am  besten  mit  Schiebe- 
bühnen, da  Weichen  zu  sehr  langen  Bahnsteigen  führen. 

Die  ganze  Anlage  ähnelt  den  bekannten  rechteckigen  Lokomotivschuppen,  sie 
bietet  viele  Vorteile,  u.  a.  den  guter  Erweiterungsfähigkeit;  ein  Nachteil  liegt  aber 
darin,  daß  die  Bedienung  der  Einzelstände  nur  durch  eine  Schiebebühne  erfolgt,  bei 
deren  Versagen  der  ganze  Betrieb  stockt. 

o)  Die  Einzelausbildung  der  Ladeateige,  Packkammern,  Ladebühnen  und  Neben- 
gleise. 

1.  Ladesteige. 

Wie  bereits  erwähnt,  werden  für  das  Ein-  und  Ausladen  der  Pakete  im  allge- 
meinen niedrige,  etwa  25—30  cm  über  Schienenoberkante  gelegene,  Ladeateige  ange- 
ordnet, da  die  Postsendungen  von  Hand  zu  Hand  gegeben  werden.  Nach  Kaddatz m) 
genügt  für  einseitig  benutzte  Ladesteige  eine  nutzbare  Breite  von  3,5  m.  Nach 
Kasten  sollte  die  Breite  von  Zungensteigen  5—6  m  betragen,  was  einer  Gleisent- 
fernung von  etwa  8 — 9  m  entspricht.  Bei  langen  Zungenbahnsteigen  sollte  dieses 
Maß  nach  der  Wurzel  hin  zunehmen,  da  hier  der  Karrenverkehr  besonders  groß  ist. 
Eine  Überdachung  der  Ladesteige  ist  dringend  zu  empfehlen;  dabei  sollte  man  die 


«»)  Archiv  f.  Post  u.  Telegr.  1911,  S.  668;  Raddatz  rät,  die  Bahnsteige  in  Höhe  des  Wagenfußboden« 
zu  legen.    Eine  Umfrage  anf  mehreren  Bahnhofspostimtero  ergab,  daß  die  Ansichten  verschieden  sind. 
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Stutzen  nicht  auf  die  Steige  selbst,  sondern  zwischen  die  Gleise  stellen,  die  dem- 
entsprechend eine  Achsentfernnng  von  etwa  4,8  m  erhalten  müssen.  Hierbei  ist  an- 
genommen, daß  etwa  in  jedem  dritten,  fünften  usw.  Gleiszwischenraum  ein  Lade- 
steig vorhanden  ist.  Bisweilen  empfiehlt  es  Bich,  ein  oder  mehrere  Gleise  beiderseits 
mit  Ladesteigen  einzufassen,  besonders  dort,  wo  viele  »Sack wagen«  verkehren. 
Diese  werden  nämlich  auf  der  Abgangstation  häufig  so  beladen,  daß  die  Türen 
sich  nur  auf  einer,  durch  einen  Zettel  kenntlich  gemachten  Seite  Offnen  lassen. 

Die  Länge  der  Ladesteige  richtet  sich  nach  der  größten  Anzahl  der  gleichzeitig 
laderecht  zu  stellenden  Wagen.  Hierbei  kann  man  für  vierachsige  Bahnpostwagen 
mit  Schutzabteilen  18,7  m,  für  dreiachsige  11,2  m,  für  Eisenbahngüterwagen,  die  für 
Paketaendungen  oft  benutzt  werden,  8,3  m  Länge  reebnen. 

Die  Breite  des  Querbahusteigs  bei  Kammform  sollte  nicht  zu  gering  sein,  um 
den  Verkehr  der  Karren  nicht  zu  behindern.  Für  den  neuen  Postbahnhof  in  Deutz 
sind  beispielsweise  10  m  vorgesehen. 

2.  Packkaramern. 

Über  die  Größe  der  Packkammern  in  ihrer  Abhängigkeit  vom  Verkehr  lassen 
sich  schwer  Angaben  machen.  Im  allgemeinen  ist  die  Packkammerfläche  klein  im 
Verhältnis  zur  Grundfläche  der  Ladesteige.  Ihre  Mindestlänge  nach  der  Straße  zu 
richtet  sich  nach  der  größten  Anzahl  der  gleichzeitig  zu  ent-  oder  beladenden  Post- 
fubrwerke,  wobei  zu  beachten  ist,  daß  diese  rückwärts  heranfahren,  also  verhältnis- 
mäßig wenig  Platz  einnehmen.  Aus  einer  Anzahl  von  Beispielen  ergab  sich  für 
größere  Abgangspackkammern  das  Verhältnis  der  Ladebuhnenlänge  an  der  Straße 
zur  Ladegleislänge  im  Mittel  zu  1 : 4,5  bis  1 : 5.  Für  eine  Reihe  von  Anlagen 
mit  gemeinsamer  Packkammer  für  Ankunft  und  Abfahrt  ergab  sich  dagegen  das 
Verhältnis  zwischen  straßenseitiger  Ladebühnenlänge  und  Ladegleislänge  zu  1 : 8  bis 
1:9.  Diese  Zahlen  sind  jedoch  nicht  als  bestimmte  Regeln,  sondern  lediglich  als 
Beispiele  aufzufassen. 

Nach  Kasten170)  läßt  sich  die  Tiefe  von  Abgangspackkammern  in  Langform 


folgendermaßen  berechnen  (Abb.  509): 

1.  Raum  zum  Sortieren   3,6  m 

2.  Raum  für  die  Hürden   3,0  > 

3.  Raum  zum  Aufstellen  und  Beladen  der  Handkarren  .  3,0  » 

4.  Karrwege   3,4  » 

5.  Raum  zum  Aufstellen  voller  Karren   3,0  » 

6.  Raum  zum  Entladen  der  Karren   3,0  » 

19,0~"m 


Diese  Tiefe  ist  also  zu  rechnen  von  der  Innenkante  Außenwand  an  der  Straßen- 
seite bis  zur  Ladesteigkante  am  Gleis.  Kasten  empfiehlt  hierfür  bei  lebhaftem 
Verkehr  mindestens  20  m  anzunehmen,  selbst  dann,  wenn  das  Ladegleis  nicht  un- 
mittelbar seitlich  der  Packkammer  liegt. 

Diese  Betrachtungen  gelten  natürlich  nur  unter  der  Voraussetzung,  daß  die 
Sortierung  in  der  geschilderten  Weise  erfolgt.  Vielfach  geht  man  anders  vor.  In 
Mtlnchen  werden  z.  B.  die  Pakete  aus  dem  Postfuhrwerk  bunt  in  Karren  geworfen 
und  zu  einem  großen  Sortiersaal  gefahren,  der  in  der  Mitte  des  Gebäudes  liegt. 

I-O)  a.  a.  <>.  S.  SO't. 
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Hier  werden  sie  sortiert  nnd  gelangen  dann  in 
einen  Nebenranm,  an  dessen  Wänden  die  Hürden 
aufgestellt  sind.  Von  hier  aus  werden  sie  nach 
den  Bahn-  und  Ladesteigen  befördert.  In  solchen 
Fällen  braucht  der  an  die  Ladebühne  anstoßende 
Raum  keine  beträchtliche  Tiefe  zu  besitzen.  Im 
übrigen  richtet  sich  die  Größe  der  Packkammer 
ganz  nach  dem  Umfang  und  der  Art  des  Verkehrs. 
In  Orten,  wo  der  Übergangsverkehr  stark  ist,  kann 
außer  der  Abgangspackkammer  noch  eine  beson- 
dere Darchgangspackkammer  erforderlich  wer- 
den. Diese  muß  sehr  große  Abmessungen  erhalten, 
wenn  die  Pakete  lange  Zeit  lagern,  wie  z.  B.  in 
Hafenstädten,  wo  das  Auslaufen  der  Schiffe  abge- 
wartet wird.  Von  der  Abgangspackkammer  wird 
außerdem  zuweilen  eine  Auslands-  und  eine 
Wertpackkainmer  abgetrennt.  Vielfach  ist  es 
zweckmäßig,  die  Packkammer  zu  unterkellern. 
Die  Kellerräume  werden  unter  gewöhnlichen  Ver- 
hältnissen nicht  benutzt  und  nur  bei  starkem  An- 
drang, beispielsweise  zur  Weihnachtszeit  hinzu- 
genommen. Man  läßt  dabei  die  Pakete  auf  Kutschen 
hinabgleiten,  sortiert  sie  unten  in  Handkarren  und 
befördert  diese  mittels  Aufzugs  in  die  Höhe. 

3.  Ladebühnen. 

Ladebühnen  oder  Laderampen  liegen  an  der 
Straßenseite  der  Packkammer,  dem  sogenannten 
Posthof.  Ihre  Höhe  über  Straßenoberfläche  beträgt 
in  Deutschland  vielfach  80  cm;  doch  ist  nach 
Kasten  (a.  a.  0.  S.  808)  eine  geringere  Höhe  von 
etwa  30  cm  über  der  Hofsohle  vorzuziehen,  da 
hierbei  das  Ein-  und  Ausladen  bequemer  sei  nnd 
außerdem  die  Handwagen  mittels  kleiner  geneigter 
Brücken  leicht  von  der  Ladebühne  auf  den  Hof 
herabfahren  könnten. 

Die  Breite  dieser  Ladebühnen  ist  auf  der  Ab- 
gangseite oft  ganz  gering,  vielfach  sind  eigentliche 
Bühnen  Uberhaupt  nicht  vorhanden,  die  Postfuhr- 
werke fahren  vielmehr  direkt  an  die  Tore  der 
Packkammer  heran. 

4.   Verbindung  der  Packkammern  mit  den 
Ladesteigen  und  Bahnsteigen. 
Zur  Verbindung  der  Packkammern  mit  den 
Ladesteigen  und  Bahnsteigen  benutzt  man,  wo 
sonst  GleisUberschreitungen  nötig  würden,  vielfach 
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Tunnel  oder  Brücket)  mit  Aufzügen.  Auf  dem  Hauptbahnhof  Hamburg  hat  man  den 
großen  Abstand  zwischen  den  Postladesteigen  und  den  Bahnsteigen  dazu  benutzt,  um 
den  Höhenunterschied  zwischen  Ladesteig  und  Tunnelsohle  mittels  einer  Rampe  zu 
Uberwinden.  Wegen  ihrer  starken  Steigung  hat  man  allerdings  zur  Kettenförderung 
der  Karren  greifen  mttssen. 

Die  Lichtweite  der  Tunnel,  Brucken  und  Aufzuge  richtet  sich  nach  den  Ab- 
messungen der  Postkarren.  In  Deutschland  betragt  die  Plattformgröße  der  Aufzüge 
ca.  1,5  x  2,8  m,  vereinzelt  kommen  auch  größere  Abmessungen  vor.  Die  lichte  Weite 
der  Tunnel  sollte  nach  Raddatz171)  3,5  m  betragen,  wenn  nicht  regelmäßig  sehr  um- 
fangreiche Pakete  zu  befördern  sind  und  deshalb  besonders  breite  Handwagen  verwandt 
werden;  als  lichte  Höhe  genügen  2,2— 2,5  m.  Als  stärkste  Steigung  der  Tunnelsohle 
wird  bei  Handbefürderung  1 : 40  noch  für  zulässig  gehalten. 

Liegt  die  Packkammer  beträchtlich  tiefer  als  die  Ladesteige,  so  bewirkt  man 
die  Hebung  der  Pakete  auch  durch  Förderbänder  (Cöln,  Breslau).  Ähnliche  Förder- 
anlagen hat  man  in  Frankreich  in  geschickter  Weise  dazu  benutzt,  um  kleine  Pakete 
zu  sortieren  und  unmittelbar  in  die  Wagen  zu  befördern173). 

Liegt  die  Packkammer  Uber  den  Gleisen,  so  kann  man  die  Sendungen  auf  Rut- 
schen —  erforderlichenfalls  in  sogenannten  Spiralschächten  —  herabgleiten  lassen. 
Eine  interessante  Anlage  dieser  Art,  die  hauptsächlich  für  Postbeutel  bestimmt  ist, 
findet  sich  —  wie  oben  erwähnt  —  auf  dem  Pennsylvaniabahnhof  in  New  York; 
durch  eine  Verbindung  mit  Förderbändern  und  fahrbaren  Trichtern  ist  es  hier  möglich, 
die  Postsäcke  unmittelbar  in  die  Bahnpostwagen  zu  leiten173). 

5.  Abstell-  und  Reinigungsgleise. 
In  der  Nähe  der  Ladesteige  dürfen  Abstellgleise  fUr  unbenutzte  Postwagen  nicht 
fehlen.  Es  empfiehlt  sich,  die  Anzahl  und  Länge  dieser  Gleise  recht  reichlich  zu 
bemessen,  andernfalls  tritt  leicht  eine  Überfüllung  der  Ladegleise  und  eine  Sperrung 
des  Verbindungsgleises  nach  den  Bahnsteigen  hin  ein.  Einzelne  dieser  Gleise  sollte 
man  mit  Einrichtungen  versehen,  um  die  Postwagen  auswaschen  und  ausblasen  zu 
können,  sowie  mit  Anschlüssen  an  die  elektrische  Leitung  zum  Aufladen  der  zur 
Wagenbeleuchtung  dienenden  Akkumulatoren. 

d)  Beispiele. 

1.  Postverladeanlage  auf  dem  Stettiner  Bahnhof  in  Berlin. 
Über  den  Stettiner  Bahnhof  in  Berlin  werden  Postsendungen  nach  wichtigen 
Teilen  des  nördlichen  Deutschlands  [Mecklenburg,  Pommern  usw.)  sowie  nach  einer 
Reihe  ausländischer  Staaten  (Schweden,  Norwegen,  Dänemark)  geleitet.  Die  allge- 
meine Anordnung  der  Postanlagen  ist  in  Abb.  510  schematisch  dargestellt.  Das  Bahn- 
hofspostamt (Berlin  N  4)  liegt  jenseits  des  Vorplatzes.  Die  Packkammern  dagegen 
sind  im  Empfangsgebäude  selbst  untergebracht.  Der  Stettiner  Bahnhof  ist  Endbahn- 
hof in  Kopfform,  dessen  eine  Hälfte  der  Ankunft,  die  andere  der  Abfahrt  dient.  Dem- 
entsprechend sind  auch  auf  jeder  Seite  getrennte  Packkammern  vorhanden,  sie  be- 


Archiv  f.  Post  u.  Telegr.  1911,  S.  564. 

172)  M.  Pons,  Triage  mlcbanique  des  petits  coli«  de  messagcries  (au  de"part)  dans  la  gare  de  Paris — 
Austeilte.  Itevue  gt'ne'rale  des  chemin»  de  fer  190'2.  1.  Halb).,  S.  97  und  S.  171. 

lTS)  H.  Baker.  Postbetrieb.*anlagc  auf  dem  neuen  Pennsylvaniaendbahnhof  in  New  York.  Bulletin  des 
Internat.  Kisonb.-Kongr.-Yerb.  1911,  Bd.  '26,  S.  1636  (Übersetzung  aus  Engineering  Magazine). 


Digitized  by  Google 


Die  Einrichtungen  für  die  Postverladuno. 


429 


finden  sich  in  Straßenhöhe,  etwa  4  m  unterhalb  der  Gleise  und  Ladesteige.  Auf  der 
Abgangseite  sind  zwei  besondere  Postladegleise  mit  dazwischenliegendem,  bedeckten 
Ladesteig  (Paketbahnsteig)  vorhanden.  Die  beiden  Packkammern  Bind  miteinander, 
sowie  mit  den  Bahnsteigen  durch  einen  Posttunnel  und  Aufzüge  verbunden.  Die  Straßen- 
front der  Abgangspackkammer  ist  ziemlich  kurz,  infolgedessen  ist  das  Ausladen  der 
Pakete  mittels  Ladeluken  und  Tischen  nicht  möglich.  Sie  werden  vielmehr  an  den 
Fuhrwerken  in  Karren  geladen  und  zur  Packkammer  Überfuhrt,  wo  sie  wiederum  mit 
Hilfe  von  Karren  weiter  sortiert  werden.  Diese  gelangen  dann  mittels  zweier  Auf- 
züge zu  dem  Ladesteig,  der  3,8  m  breit,  115  m  lang  und  auf  60  m  Länge  Uberdacht 
ist.  Die  Stutzen  des  Daches  stehen  mitten  auf  dem  Steig,  wodurch  der  Längsverkehr 
wesentlich  beeinträchtigt  wird.  Etwa  eine  halbe  Stunde  vor  Abgang  des  Zuges  werden 
die  Postwagen  von  einer  Lokomotive  abgeholt  und  nach  den  betreffenden  Bahnsteig- 
gleisen Überfuhrt,  dort  wird  dann  der  Rest  der  Beladung  ausgeführt.   Auf  der  An- 


Abb.  610.     Po»Unlagon  »uf  dem  8tettiaer  Bahnhof  in  Berlin. 


kunftseite  (Bahnsteig  1—3)  fehlt  ein  besonderes  Ladegleis.  Die  Postwagen  müssen 
daher  schleunigst  entleert  werden,  solange  der  Zug  am  Bahnsteig  steht.  Die  Pakete 
werden  in  Karren  geladen  und  diese  mittels  Aufzugs  und  Tunnel  zu  der  wenig  ge- 
räumigen Ankunftspackkammer  gebracht.  Steht  der  Postwagen  am  Ende  des  ein- 
gelaufenen Zuges,  so  wird  der  Tunnel  am  rechten  Ende  benutzt;  steht  der  Postwagen 
aber  an  der  Zugspitze,  so  findet  die  Beförderung  der  Karren  durch  den  vor  Kopf 
der  Gleise  angeordneten  breiten  Quertunnel  statt.  Reicht  ausnahmsweise  die  Zeit 
zur  Entladung  nicht  zu,  so  bleibt  nichts  übrig,  als  den  Postwagen  vom  Zuge  abzu- 
hängen und  ihn  vorübergehend  in  ein  gerade  unbesetztes  Gleis  zu  stellen.  Vor  der 
Ankunftspackkammer  findet  die  Beladung  der  Posttuhrwerke  unter  dem  Schutz  einer 
geräumigen  Glashalle  statt. 

Die  ganze  Anlage  ist  zweifellos  sehr  beengt;  recht  zweckmäßig  sind  die  breiten 
Tunnelverbindungen  und  die  zahlreichen  Fahrstühle,  die  den  Betrieb  wesentlich  er- 
leichtern. 

2.  PoBtverladeanlage  auf  dem  Hauptbahnhof  Breslau. 

Der  Hauptbahnhof  Breslau  hat  Durchgangsform.  Die  Gleise  sind  etwa  4  m  gegen 
die  benachbarten  Straßen  gehoben;  das  Empfangsgebäude  liegt  seitlich,  es  ist  durch 
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mehrere  Tunnel  mit  acht  inselfürmigen  Bahnsteigen  verbunden,  die  teils  dem  Per- 
sonen-, teils  dem  Gepäckverkehr,  teils  beiden  zugleich  dienen.  Gegenuber  vom 
Empfangsgebäude  —  auf  der  andern  Seite  der  Bahn  —  liegt  der  Eilgutschuppen. 
Auf  der  gleichen  Seite  dagegen,  nur  etwas  in  der  Längsrichtung  verschoben,  das 
Postgebäude  (Abb.  511)  mit  einem  langen,  sägefbrmigen  Ladebahnsteig.  Unweit  der 
Postanlagen  liegen  die  Abstellgleise  des  Bahnhofs"*). 

Bei  den  durchgehenden  Schnellzügen,  in  denen  die  Postsachen  vielfach  dem 
Zugführer  mitgegeben  werden,  ladet  man  die  Sendungen  (Briefbeutel,  Geld  und 
dringende  Paketej  an  den  Gepäckbahn  steigen  ein  und  ans.  Aus  einigen  durchgehen- 
den Eilzügen  wird  während  des  Aufenthalts  in  Breslau,  der  etwa  10  Minuten  beträgt, 
der  Postwagen  ausgesetzt  und  ein  neuer  eingestellt,  der  Abgangspost  aus  Breslau 
und  Übergang  von  andern  Strecken  enthält.  Das  nicht  allzu  umfangreiche  Postgut 
(vorwiegend  Briefbeutel),  das  mit  dem  Zuge  kommt  und  weitergeht,  wird  am  Gepäck- 


Abb.  511.  Po.Ual.ge»  Mf  d.m  H»optb»h»hof  BtmIm. 


steig  ausgeladen  und  dem  neuen  Postwagen  vor  der  Abfahrt  mitgegeben.  Die  Mehr- 
zahl der  behandelten  Postwagen  wird  aber  in  Züge  eingestellt,  die  in  Breslau  ent- 
springen oder  endigenden  Zügen  entnommen. 

Das  Ein-  und  Aussetzen  findet  auf  den  Abstellgleisen  statt;  bei  angekommenen 
Postwagen  vergehen  zwischen  Ankunft  des  Zuges  am  BahnBteig  und  Laderechtstellung 
in  den  Postgleisen  30 — 60  Minuten ;  abgehende  Postwagen  werden  etwa  35  Miuuten 
vor  der  planmäßigen  Abfahrt  des  Zuges  aus  den  Postgleisen  abgeholt.  Direkte  Post- 
zUge  von  und  nach  Breslau  verkehren  zurzeit  nicht;  doch  werden  regelmäßig  Postwagen 
mit  Eilgüterzügen  nach  Halle  und  Frankfurt  a.  M.  befördert.  Sie  werden  den  Zügen 
auf  dem  Abstellbahnhof  oder  am  Eilgutschuppen  beigestellt. 

Das  Postgebäude  ist  zweigeschossig.  Der  Seitenflügel  /  enthält  im  Erdgeschoß 
die  Briefschalter  und  Büros  des  Postamtes  21,  im  Obergeschoß  die  Wohnung  des 
Postdirektors.  Im  Seitenflügel  //  befindet  sich  im  Erdgeschoß  die  sehr  ausgedehnte 
Paketannahme  des  Postamts  2,  im  Obergeschoß  die  Büroränme  des  Bahnpostamts  5, 


•7<)  Die  Mitteilungen  über  den  Postbetrieb  in  lireMau  verdanke  ich  der  Liebenswürdigkeit  des  Herrn 
Bat*-  u,,d  Braxitei  B.  Kraefft. 
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das  die  Personale  für  die  Bahnposten  stellt,  im  übrigen  aber  mit  der  Verladung  nnd 
Entladung  der  Pakete  nnd  Briefe  —  die  durch  das  Postamt  2  erfolgt  —  nichts  zn 
tun  hat.  Im  Mittelbau  befindet  sich  unten  ein  großer  Baum;  er  dient  zur  Ausgabe 
der  angekommenen  Pakete  an  die  Stadtpostwagen  und  zur  Anlieferung  der  abgehen- 
den Pakete;  diese  werden  unsortiert  auf  zwei  Transportbändern  zur  Packkammer 
befördert,  die  in  Hohe  der  Ladesteige  im  Mittelbau  liegt.  Zwei  Beamte,  die  neben 
den  Förderbändern  stehen,  schreiben  mit  Buntstift  die  Kursnummern  auf  die  Pakete, 
und  diese  werden  darauf  von  5—6  andern  Beamten  in  Verschlage  verteilt,  die  an 
den  Wänden  des  Raaines  durch  hölzerne  Querwände  gebildet  sind.  Hier  werden  sie 
von  Zeit  zu  Zeit  in  Postkarren  geladen  und  nach  den  Ladesteigen  gefahren.  Für 
Kurse  mit  starkem  Verkehr  werden  die  Pakete  unmittelbar  vom  Förderband  aus  in 
Postkarren  eingeladen.  Sind  diese  Karren  gefüllt,  so  werden  sie  an  bestimmten, 
durch  KursBchilder  bezeichneten  Stellen  des  überdachten  Ladesteiges  aufgestellt;  hier 
erfolgt  später  die  Beladung  der  Bahnpostwagen.  Bei  der  Ankunft  werden  die  Pakete 
aus  den  Eisenbahnwagen,  die  ihren  Lauf  in  Breslau  beenden,  an  den  Ladesteigen  in 
Karren  geladen;  sie  sind  bereits  unterwegs  in  Ubergangs-  und  Ortspakete  sortiert 
worden.  Die  ersteren  gelangen  zur  Packkammer  im  Obergeschoß  und  werden  hier 
verteilt;  die  Ortspakete  werden  in  den  Karren  auf  Fahrstühlen  zum  unteren  Raum 
in  den  Mittelbau  herabgesenkt  und  bleiben  dort  bis  zur  Abholung  nach  dem  Paket- 
postamt stehen. 

Briefbeutel  der  Breslauer  Postämter  werden  beim  Abgang,  soweit  sie  frühzeitig 
kommen,  ebenfalls  mittels  der  Förderbänder  nach  oben  geschafft;  solche,  die  später, 
aber  noch  unmittelbar  vor  der  Abholung  des  Postwagens  hingelangen,  werden  direkt 
zu  ihnen  hinaufgetragen.  Die  zuletzt  eingetroffenen  Sendungen  werden  von  den  un- 
teren Posträumen  aus  durch  den  hier  beginnenden  Posttunnel  nach  den  Bahnsteigen 
befördert.  Ankommende  Briefsendungen  aus  durchgehenden  Zügen  werden  durch 
den  Tunnel  nach  den  Räumen  im  Erdgeschoß  gebracht  und  sortiert;  von  hier  ge- 
langen sie  dann  —  sofern  sie  weitergehen  —  nach  den  Bahnsteigen  zurück  oder  — 
sofern  sie  für  den  Ort  bestimmt  sind  —  nach  den  Bestellämtern. 

In  Breslau  werden  täglich  durchschnittlich  120  Postwagen  an  den  Ladesteigen 
und  20  an  den  Bahnsteigen  behandelt  Gleichzeitig  können  in  den  Ladegleisen  40 
bis  59  Wagen  (oder  119  Achsen)  aufgestellt  werden. 

Die  Anlagen  haben  sich  im  allgemeinen  gut  bewährt.  Nur  hätten  bei  den  Bres- 
lauer Verkehrsverhältnissen  (Fehlen  direkter  Postzüge}  die  Ladegleise  1,  7  und  8 
(von  links  nach  rechts  gezählt)  kürzer  sein  können.  Zur  Weihnachtszeit  reichen  die 
Anlagen  nicht  aus.  Man  benutzt  dann  aushilfsweise  den  nächstgelegenen  Gepäck- 
bahnsteig und  stellt  die  Postwagen  in  dem  Stumpfgleis  neben  ihm  auf. 

3.  Berlin,  Schlesischer  Bahnhof. 
Der  Schlesische  Bahnhof  in  Berlin  bildet  den  östlichen  Endpunkt  der  Berliner 
Stadtbahn,  hinter  ihm  beginnen  in  der  Richtung  nach  Osten  die  Ferngleise  der  Schle- 
sischen  Bahn  (Breslau,  Oberschlesien)  und  der  Ostbahn  (Dauzig,  Bromberg,  Königs- 
berg). Die  Züge  dieser  Linien  entspringen  auf  dem  Abatellbahnbof  Grunewald,  laufen 
über  die  ganze  Stadtbahn  und  erhalten  ihren  Postwagen  auf  dem  Schlesischen  Bahnhof. 
Die  Züge,  die  nach  Westen  laufen  (Hannover,  Cöln,  Frankfurt,  Coblenz),  werden 
dagegen  auf  dem  Schlesischen  Bahnhof  gebildet  und  fuhren  daher  den  Postwagen 
von  der  Anfangstation  an.  Das  Postamt  auf  dem  Schlesischen  Bahnhof  (Berlin  O  17 
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ist  Briefabgangstelle  für  alle  den  Schlesischen  Bahnhof  berührenden  Brief  Ben  dangen, 
dagegen  werden  Pakete  in  erster  Linie  für  Schlesien  (Breslau)  und  Ostbahn  (Posen, 
Ost-  und  Westpreußen,  Rußland)  und  nur  ausnahmsweise  nach  den  in  westlicher 
Richtung  von  der  Stadtbahn  ausgehenden  Linien  abgefertigt.  Für  diese  Bahnen  geben 
die  Pakete  von  anderen  Berliner  Endbahnhöfen  ab,  so  z.  B.  nach  Cöln,  Aachen  usw. 
vom  Lehrter  Bahnhof  (Postamt  Berlin  NW  40).  Nur  einzelne  Züge  nach  Hannover 
und  alle  Personenzuge  nach  Sangerhausen  nehmen  vom  Schles.  Bahnhof  aus  Pa- 
kete mit. 

Die  Postaulagen176)  sind  in  Abb.  512  schematisch  dargestellt  (s.  auch  Taf.  I, 
Abb.  1).  An  dem  Vorplatz  des  Empfangsgebäudes  für  den  Personenverkehr  liegt  das 
Bahnhofspostamt  Berlin  0  17,  dahinter,  an  zwei  geräumigen  Höfen,  die  beiden  Pack- 
kammern. Die  Bahnsteiggleise  des  Schlesischen  Bahnhofs  liegen  auf  +  40,95,  <L  h. 


 —   TV. 

Abb.  512.    Poitaolagan  uf  d«m  SchlMUchea  Bahnhof  in  Hcriin. 


etwa  6  m  Uber  Straßenoberfläche,  so  daß  die  Fruchtstraße  am  Ostende  des  Bahnhofs- 
vorplatzes schienentrei  unterführt  werden  konnte.  Die  Höfe  des  Postgebäudes  liegen 
etwa  in  Straßenhöhe.  Die  Abgangspackkammer  zeigt  Vereinigung  der  Langform  mit  der 
langen  Kamm  form.  Sie  besitzt  ein  langes  und  5  kürzere  Ladegleise,  die  sämtlich 
nur  wenig  über  der  Oberfläche  des  Hofes  liegen.  Die  Länge  der  beiden  mittleren 
Zungensteige  beträgt  100  bzw.  70  m.  Das  Gebäude,  in  dem  die  Abgangspackkammer 
liegt,  ist  mehrgeschossig;  im  ersten  Stockwerk  sind  die  Briefabfertigung  des  Post- 
amts 17  und  die  Bahnpostämter  4  und  18,  im  zweiten  Btiroräume  untergebracht. 

Die  Ankunftspackkammer  zeigt  eine  eigentümliche  Durchbildung  (Abb.  513).  Die 
Gleise  liegen  auf  einem  eisernen  Viadukt  im  ersten  Stockwerk,  sie  sind  auf  beiden 
Seiten  von  Ladesteigen  eingefaßt  und  am  Ende  durch  eine  Schiebebühne  miteinander 
verbunden.  Die  Pakete  werden  aus  den  Bahnpostwagen  in  Karren  entladen  uud 
diese  mittels  Fahrstuhls  in  das  Erdgeschoß  abgesenkt;  unten  werden  sie  sortiert 
und  in  die  Postfuhrwerke  verladen.  Die  beiden  Gleise  in  der  Ankunftspackkammer 

1'5)  Dem  Kntwurf  liegen  Skizzen  des  Ober-  und  Geheimen  -Baurates  Suadicani  zugrunde. 
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dienen  als  Entladegleise.  Die  Schiebebühne  am  Ende  wird  im  allgemeinen  nicht 
benatzt. 

Den  Betrieb  auf  dem  Postbahnhof  besorgt  eine  elektrische  Lokomotive;  sie  stellt 
die  angekommenen  Wagen  laderecht,  tauscht  leere  Wagen  ans,  bringt  sie  nach  dem 
Reiniguogsgleis  und  holt  sie  Ton  dort  ab;  endlich  stellt  sie  die  Postsonderzüge  zu- 
sammen, die  von  deu  Gleisen  der  Abgangspackkammer  mit  Dampflokomotiven  ab- 
fahren. Diese  Postsonderztige  werden  auf  den  Verschiebebahnhöfen  der  Schlesischen 
und  Ostbahn  (Rummelsburg  bzw.  Lichtenberg)  mit  Eilgüterzügen  vereinigt. 

Die  Einfahrt  der  Postsonderzüge  erfolgt  in  eines  der  beiden  hochliegenden  Gleise. 
Die  Zuglokomotive  befördert  indes  den  Zug  nur  bis  zum  Weichenkreuz  vor  der 
Ankunftspackkammer  und  fährt  dann  zurück;  das  Hineindrücken  in  die  Halle  wird 
von  der  elektrischen  Lokomotive 


Abb.  513.    Querschnitt  durch  die  Ankanftapackkammern  auf  den 
Schlesischen  Bahnhof  in  Berlin. 


geführt  Die  Abgangsgleise  steigen 
von  ihrem  stumpfen  Ende  mit  1 : 50 
an,  die  Ankunftsgleise  fallen  dagegen 
1  : 400  bis  zur  Weiche  p  12,  wo  die 
Schienenoberkanten  dann  in  gleicher 
Höhe  liegen. 

Auf  dem  Personenbahnhof  ist  noch 
ein  besonderer,  überdachter  Postbahn- 
steig (der  sogenannte  Hannoversche 
Bahnsteig)  vorhanden,  an  dem  eben- 
falls Postwagen  beladen  werden.  Es 
sind  dies  Briefpostwagen  nach  allen 
Richtungen;  Bie  werden  etwa  20  Mi- 
nuten vor  Abgang  des  Zuges  durch 
eine  Verschiebelokomotive  abgeholt 

und  so  aufgestellt,  daß  sie  bequem  angehängt  werden  können.  Der  Bahnsteig  ist 
durch  einen  geräumigen  Tunnel  mit  den  Packkammergebäuden  verbunden. 

Die  Anlage  auf  dem  Schlesischen  Bahnhof  in  Berlin  ist  sehr  leistungsfähig;  die 
eigentümliche  Anordnung  der  zweigeschossigen  Ankunftspack kammer  ergab  sich  aus 
den  Höhen  Verhältnissen.  Da  man  die  ankommenden  Postzüge  vor  der  Packkammer 
aufstellen  wollte,  so  durfte  man  in  das  Zuführungsgleis  keine  stärkeren  Steigungen 
als  1 : 400  einlegen,  konnte  es  also  nicht  auf  die  Höhe  des  Hofes  hinabführen.  Man 
machte  sich  diesen  Umstand  zunutze  und  schuf  eine  zweigeschossige  Anlage,  bei  der 
die  Packkammer  unter  den  Gleisen  liegt.  Dies  ergab  einen  Gewinn  an  Hoffläche,  es 
entstand  aber  der  große  Nachteil,  daß  alle  Pakete  in  Fahrstühlen  gesenkt  werden 
müssen,  was  den  Betrieb  verteuert  und  erschwert,  zumal  die  Fahrstühle  häufig  ver- 
sagen. Wenig  günstig  erscheint  ferner  die  Anordnung  der  Außenbahnsteige  in  der 
Ankunftspackkammer,  Nach  Kasten176)  war  indes  ein  Inselsteig  wegen  der  Krüm- 
mungen nicht  ausführbar. 


i-oj  a.  a.  0.  S.  810. 
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V.  Abschnitt.    Umgestaltung  von  Bahnhöfen. 


A,  Einleitung. 

§  1.  Eigenart  der  Umgestaltung  gegenüber  dem  Neubau.  Der  Ausbau  des 
Ilauptbahnnetzes  ist  in  den  meisten  Kulturländern  zu  einem  gewissen  Abschluß  ge- 
kommen. Infolgedessen  handelt  es  sich  heutzutage  bei  größeren  Bahnhofsbauten  in 
der  Regel  nicht  um  Anlagen  für  neue  Hauptlinien,  sondern  um  die  Vervollkomm- 
nung und  Erweiterung  vorhandener  Stationen.  Bei  der  Aufstellung  solcher  Entwürfe 
ist  man  daher  im  allgemeinen  in  der  glucklichen  Lage,  Art  und  Umfang  des  augen- 
blicklichen Verkehrs  zu  kennen,  während  man  bei  Anlagen  für  neue  Bahnen  auf 
Schätzungen  angewiesen  ist.  Diesem  Vorteil  steht  der  Nachteil  gegenüber,  daß  man 
an  bestehende  Verhältnisse  gebunden  ist,  daher  die  Linienführung  der  Bahnen  häufig: 
nur  in  beschränktem  Umfange  abändern  kann,  falls  nicht  die  Kosten  ins  Ungemessene 
steigen  sollen. 

Veränderungen  oder  Verlegungen  vorhandener  Bahnhöfe  beeinflussen  oft  in  hohem 
Maße  die  wirtschaftlichen  Verhältnisse  der  berührten  Stadtteile,  aber  sie  üben  auch 
weiterhin  auf  den  gesamten  städtischen  Verkehr,  die  Ausgestaltung  der  Bebauung, 
die  Erwerbsverhältnisse  und  Lebensgewohnheiten  der  ganzen  Einwohnerschaft  einen 
großen  Einfluß  aus.  So  erklärt  es  sich,  daß  der  Umbau  eines  Bahnhofes  oder  gar 
die  Umgestaltung  mehrerer  Bahnhöfe  an  einem  Ort  das  Interesse  der  Bevölkerung 
lebhaft  erregt,  und  daß  die  öffentliche  Meinung  einen  Einfluß  auf  die  Ausgestaltung 
der  Entwürfe  zu  gewinnen  sucht.  Diese  Rücksicht  auf  bestehende  Verhältnisse  er- 
schwert die  Entwurfsbearbeitung  außerordentlich.  Sie  ist  mit  daran  schuld,  daß 
manche  der  neueren  großartigen  Bahnhofsanlagen  vom  Standpunkt  des  Eisenbahn- 
betriebes aus  nicht  völlig  befriedigende  Lösungen  zeigen. 

Die  Ausführung  der  Umbaupläne  wird  schließlich  noch  dadurch  erschwert,  daß  die 
Bauarbeiten  den  Eisenbahnverkehr  in  keiner  Weise  beeinträchtigen  dürfen.  Sie  sind 
in  der  Regel  kostspieliger  als  Neubauten,  weil  sie  durch  den  Betrieb  gestört  werden 
und  weil  vielfach  mit  großen  Kosten  vorübergehende  Hilfsanlagen  geschaffen  werden 
müssen;  außerdem  verlangt  ihr  Bau  eine  besondere  Sorgfalt,  um  Betriebsgefährdungen 
zu  vermeiden. 

B.  Gründe  für  die  Umgestaltung. 

§  2.  Verkehrsteigerung.  Der  häufigste  Grund  für  die  Umgestaltung  eines 
Bahnhofes  bildet  die  Erkenntnis,  daß  er  den  Zwecken  des  vorhandenen  oder  dem- 
nächst zu  erwartenden  Verkehrs  nicht  in  befriedigender  Weise  genügt;  der  Anstoß 
zum  Umbau  geht  dann  von  der  Eisenbahnverwaltung  oder  den  Benutzern  der  Bahn 
aua.  Nur  selten  wird  eine  Veränderung  von  Bahnhot'saulagen  lediglich  im  Interesse 
anderweitiger  Einrichtungen  augeregt  oder  gefordert,  z.  B.  mit  Rücksicht  auf  die  Er- 
weiterung der  .Städte.  Meist  treffen  Gründe  beider  Arten  zusammen  und  beeinflussen 
dann  die  Gesamtlösung. 
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a)  Verkehrsteigerung  ohne  Änderung  der  Betriebes  wecke. 

Bereits  im  Abschnitt  I  ist  an  mehreren  Beispielen  geschildert  worden,  wie  die 
Verkehr8verhältnis8e  der  Stationen  sich  im  Laufe  der  Jahre  wandeln.  Bauliche  Ver- 
änderungen werden  zuweilen  selbst  dort  erforderlich,  wo  die  Zwecke  des  Bahnhofes 
—  vom  Standpunkt  des  Betriebes  aus  —  im  wesentlichen  unverändert  bleiben  und 
auch  der  Ortsverkehr  nicht  bedeutend  größer  geworden  ist,  z.  B.  auf  den  Zwischen- 
bahnhöfcn  in  kleineren  Orten.  Wächst  beispielsweise  auf  einer  Bahnlinie  die  Anzahl 
der  durchgehenden  Schnellzüge  oder  Güterzuge  bedeutend,  so  können  auf  den  Zwischen- 
stationen bei  der  Abfertigung  der  Reisenden  und  bei  der  Bedienung  der  OrtBgüter- 
aulagen  und  Privatanschlüsse  Schwierigkeiten  entstehen.  Solche  Bahnhöfe  werden  da- 
her vielfach  nachträglich  umgestaltet.  Zwischenbahnsteige  werden  durch  Tunnel  oder 
Brücken  zugänglich  gemacht,  Überholungsgleise  und  Güteranlagen  so  verlegt,  daß 
Hauptgleiskreuzungen  wegfallen;  oft  wird  bei  dieser  Gelegenheit  die  Führung  der 
Hauptpersonengleise  von  etwa  vorhandenen  Bcharfen  GegenkrUmmungen  befreit.  In 
Deutschland  sind  derartige  Umbauten  in  den  letzten  Jahrzehnten  in  großem  Umfange 
ausgeführt  worden.  In  England  hatte  man  schon  seit  langer  Zeit  die  Wichtigkeit 
der  glatten  Durchführung  der  Hauptgleise  und  der  schienenfreien  Zugati  gl  iebkeit  der 
Hahnsteige  erkannt  und  dementsprechend  die  kleinen  Zwischenbahnhöfe  in  dieser 
Beziehung  zweckmäßiger  als  in  Deutschland  ausgeführt;  allerdings  wurde  hierdurch 
der  Zugang  zu  den  Bahnsteigen  für  die  Reisenden  stellenweise  recht  unbequem. 

Fast  immer  findet  im  Laufe  der  Jahre  auch  ein  Anwachsen  des  Ortsverkehrs 
statt  und  macht  eine  Erweiterung  des  Bahnhofes  notwendig.  Diese  erstreckt  sich 
in  erster  Linie  auf  die  Verkehrsanlagen  (Empfangsgebäude,  Güterschuppen,  Freilade- 
gleise); bei  starker  Zunahme  des  Personenverkehrs  werden  vielfach  schienenfreie  Zu- 
gänge zu  den  Bahnsteigen  erforderlich,  eine  Vergrößerung  des  Empfangsgebäudes  ist 
dagegen  nicht  immer  nötig,  z.  B.  wenn  es  sich  um  Nahverkehr  auf  den  Ferngleisen 
handelt,  wobei  die  Wartesäle  oder  die  Gepäckabfertigung  wenig  in  Anspruch  ge- 
nommen werden. 

Auf  Bahnhöfen,  wo  Züge  endigen,  wird  bei  Verkehrsteigerung  häufig  eine  Ver- 
mehrung der  Bahnsteiggleise,  außerdem  aber  eine  Vergrößerung  der  eigentlichen 
Betriebsanlagen  nötig,  z.  B.  der  Abstellgleise  für  Personenzüge,  der  Verschiebegleise 
für  Güterzüge,  der  Lokomotivschuppen  usw.  Ebenso  kann  auf  Übergangstationen 
bei  Vergrößerung  des  Güterzugverkebrs  eine  Erweiterung  der  Verschiebeanlagen  er- 
forderlich werden. 

b)  Verkehrsteigerung  unter  Änderung  der  Betriebssweoke. 

1.   Ohne  Einführung  neuer  Linien. 

Vielfach  gesellt  sich  zur  Steigerung  des  Verkehrs  noch  eine  Änderung  der  Be- 
triebszwecke einzelner  Bahnhöfe.  Bei  Fahrplanänderung  oder  bei  Einlegung  neuer 
Züge  wird  die  Errichtung  von  Kreuzungs-  oder  Uberbolungsgleisen  erforderlich.  Solche 
Gleise  werden  zuweilen  auch  dort  angelegt,  wo  sie  nach  dem  regelmäßigen  Fahrplan 
nicht  notwendig  sind,  beispielsweise  auf  Stationen  unmittelbar  vor  größeren  Knoten- 
punkten. Dann  kann  man  bei  starker  Verspätung  eines  Personenzuges  dessen 
Reisende  hier  bereits  auf  den  nachfolgenden  Schnellzug  übergehen  lassen  und  da- 
durch stärkere  Verspätungen  des  Schnellzuges  vermeiden.  Auch  ordnet  man  zuweilen 
auf  kleineren  Stationen  vor  einem  großen,  unzulänglich  gewordenen  Bahnhof  Über- 
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holungsgleise  an,  am  Güterzüge  zeitweise  zurückzuhalten177).  Im  Nahverkehr  der 
Fernbahnen,  besonders  in  der  Nähe  von  Großstädten,  müssen  neu  eingelegte  Per- 
sonenzüge bisweilen  auf  solchen  Zwischenstationen  kehren,  welche  nicht  dafür  ein- 
gerichtet sind.  Unter  Umständen  müssen  dann  Abstellgleise  für  die  wendenden  Züge, 
auch  wohl  besondere  Bahnsteiggleise  errichtet  werden. 

Besonders  häufig  ändern  sich  die  Betriebsverhältnisse  auf  Bahnhöfen,  in  die 
mehrere  Linien  einmünden,  und  zwar  dadurch,  daß  neue,  direkte  Zogverbindangen 
geschaffen  und  Ubergänge  ganzer  Personenzüge  oder  einzelner  Wagen  von  einer 
Linie  auf  die  andere  eingerichtet  werden.  Dies  hängt  oft  mit  Änderungen  in  den 
Eigentumsverhältnissen  oder  in  der  Betriebsverwaltung  zusammen.  Auch  hierfür  sind 
im  Abschnitt  I  Beispiele  gegeben. 

Ebenso  kann  durch  Änderung  im  Güterverkehr  der  Betriebszweck  eines  Bahn- 
hofes wesentlich  verändert  werden.  So  wird  zuweilen  zur  Entlastung  größerer  Ver- 
schiebebahnhöfe ein  Teil  des  Rangiergeschäftes,  z.  B.  das  Ordnen  der  Wagen  ein- 
zelner Züge  nach  Stationen,  anderen  Bahnhöfen  Ubertragen,  falls  die  Gleisanlagen 
auf  dem  eigentlichen  Verschiebebahnhof  dafür  nicht  ausreichen.  Hierfür  müssen 
dann  auf  den  Entlastungstationen  bisweilen  Neuanlagen  errichtet  werden. 

2.   Bei  Einführung  neuer  Linien. 

Eine  weitere  Ursache  für  die  Änderung  der  Betriebsverhältnisse  eines  Bahnhofes 
ist  die  Einführung  einer  oder  mehrerer  Bahnlinien.  In  der  Regel  tritt  hierdurch 
eine  Mehrbelastung  ein,  z.  B.  wenn  aus  einer  einfachen  Zwischenstation  ein  Tren- 
nungsbahnhof wird.  Zuweilen  kann  sich  jedoch  eine  Erleichterung  des  Betriebes 
ergeben,  z.  B.  wenn  die  neue  Linie  die  Fortsetzung  einer  bisher  im  Bahnhof  endigen- 
den bildet.  Führt  man  dann  alle  Züge  durch,  so  werden  Aufstell-  und  Kehrgleise 
sowie  Lokomotivschuppenanlagen  entbehrlich. 

Die  Umwandlung  eines  Endbahnhofes  in  einen  Zwischenbahnhof  ist  im  Laufe 
der  Entwicklung  an  zahlreichen  Stellen  des  Eisenbahnnetzes  vorgekommen.  Sie  er- 
fordert besonders  dann  recht  umfangreiche  Umbauten,  wenn  man  von  vornherein 
nicht  mit  einer  Fortsetzung  gerechnet  hatte.  Dies  geschah  in  den  ersten  Jahrzehnten 
des  Eisenbahnwesens  häufig,  da  man  von  der  Bedeutung  des  durchgehenden  Verkehrs 
sowohl  für  die  Personen-  als  auch  für  die  Güterbeförderung  keine  Ahnung  hatte.  Als 
ein  Beispiel  von  vielen  sei  daran  erinnert,  daß  die  Rheinische  Bahn  gegen  die  Er- 
bauung einer  Rheinbrücke  bei  Cöln  im  Jahre  1855  Widerspruch  erhob,  da  ein  Kohlen- 
transport vom  Ruhrgebiet  nach  der  linken  Rheinseite  auageschlossen  sei178}. 

3.    Bei  Zusammenfassung  mehrerer  Bahnhöfe. 

In  früheren  Zeiten  wurden  die  Bahnhöfe  der  einzelnen  Linien,  falls  diese  ver- 
schiedenen Verwaltungen  angehörten,  in  der  Regel  örtlich  getrennt  voneinander  an- 
gelegt. Hierdurch  ergaben  sich  große  Unbequemlichkeiten  und  Unkosten  beim  Über- 
gang von  Personen  und  Gutern.    Sehr  bald  ging  daher  das  Bestreben  dahin,  am 


i")  In  umfangreichem  Maße  ist  dies  Verfahren  beispielsweise  auf  der  Strecke  Hamm— Bremen  ange- 
wandt worden.  Man  hat  dadurch  erreicht,  daß  selbst  bei  außerordentlich  starkem  Verkehr  der  Betrieb  der 
Schnell-  und  Personenzüge  nicht  durch  Güterzüge  beeinträchtigt  wird. 

rs)  Wienecke,  Die  Entwicklung  und  gegenwärtige  Umgestaltung  der  Bahnanlagen  in  Cüln.  Gla^i;- 
Annalen  1901»,  Bd.  Ü4,  S.  164. 
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Treffpunkt  zweier  oder  mehrerer  Bahnen  die  Stationen  vollständig  zu  vereinigen, 
oder,  wo  das  nicht  angängig  erschien,  mindestens  die  Personenbahnhöfe  möglichst 
nahe  aneinander  zu  legen  (Technische  Vereinbarungen,  §  37). 

Bei  der  Umgestaltung  größerer  Bahnhofsanlagen  ist  in  neuerer  Zeit,  abgesehen 
von  den  Weltstädten  wie  London,  Paris,  Berlin,  vielfach  die  Vereinigung  aller 
Anlagen  erstrebt  worden.  Sie  wird  ohne  weiteres  möglich,  wenn  die  einzelnen  Bahnen 
(etwa  dnrch  Verstaatlichung)  sämtlich  in  eine  Hand  übergehen.  Hierfür  finden  sich 
besonders  zahlreiche  Beispiele  in  Preußen  (Cöln,  Düsseldorf,  Wiesbaden,  Danzig). 
Auch  wo  nicht  alle  Linien  einer  Verwaltung  unterstanden,  hat  man  z.  T.  —  wenig- 
stens für  die  Personenzüge  —  eine  Vereinigung  durchgeführt,  so  in  Hamburg,  Leipzig. 
Auch  in  England  findet  sich  die  Benutzung  eines  Bahnhofes  durch  mehrere  Eisen- 
bahngesellschaften. In  der  Regel  ist  eine  Gesellschaft  Eigentümerin,  während  die 
anderen  nur  das  Mitbenutzungsrecht  (running  power)  haben. 

In  Amerika  gibt  es  auf  größeren  Knotenpunkten,  wo  die  Linien  mehrerer  Eisen- 
bahngesellschaften zusammentreffen,  Gemeinschaftstationen  (Union  depots),  die  in  der 
Regel  nur  dem  Personenverkehr  dienen179). 

Für  den  Güterzugbetrieb  und  -verkehr  sind  Gemeinschaftsanlagen  mehrerer  Ver- 
waltungen auch  in  Europa  wenig  üblich. 

Bei  Zusammenfassung  mehrerer  Bahnhöfe  zu  einer  Gesamtanlage  kann  man  den 
Betrieb  meist  wesentlich  vereinfachen.  Die  Anzahl  der  Bahnsteiggleise  auf  dem 
Gremeinschaftsbahnhof  kann  daher  bisweilen  geringer  sein,  als  die  Summe  der  Bahn- 
steiggleise der  Einzelbahnhöfe,  ebenso  die  Gesamtfläche  der  Wartesäle  häufig  kleiner 
als  die  Summe  der  einzelnen  Grundflächen.  Zuweilen  hat  bei  einer  Zusammenlegung 
zweier  Bahnhöfe  der  eine  den  gesamten  Verkehr  übernommen,  ohne  vergrößert  werden 
zu  müssen,  während  der  andere  vollständig  einging  (Lehrter  und  Hamburger  Bahnhof 
in  Berlin).  Vielfach  hat  man  freilich  die  Zusammenfassung  zweier  oder  mehrerer 
Bahnhöfe  dazu  benutst,  um  ganz  neue  Anlagen  zu  schaffen  (so  in  Halle  a.  S.,  Düssel- 
dorf, Cöln,  Pilsen,  Hamburg),  und  diese  entweder  an  der  alten  Stelle  oder  unter 
Verlegung  ausgeführt 

§  3.  Wettbewerbsrücksichten.  In  größeren  Städten,  in  denen  die  einmündenden 
Linien  verschiedenen  Gesellschaften  angehören  und  keine  gemeinsamen  Bahnhofs- 
anlagen vorhanden  sind,  hat  naturgemäß  jede  Verwaltung  das  Bestreben,  möglichst 
viele  Reisende  für  ihre  Bahn  zu  gewinnen.  Kommen  Wettbewerbslinien  in  Frage, 
so  besteht  das  beste  Anlockungsmittel  für  die  Reisenden  in  schnellen,  häufigen, 
bequemen  und  dabei  wohlfeilen  Zugverbindungen  in  gut  ausgestatteten  Wagen.  Aber 
auch  die  Gestaltung  und  Lage  des  Empfangsgebäudes  üben  eine  Anziehungskraft  aus. 
Die  Eisenbahngesellschaften  haben  sich  daher  in  Großstädten  vielfach  veranlaßt 
gesehen,  an  Stelle  älterer,  unscheinbarer  Bauten  prächtige  Gebäude  mit  bequemen 
Vorfahrten  und  glänzend  ausgestatteten  Warteräumen  anzulegen  (z.  B.  in  Paris,  Lyoner 
Bahnhof;  Berlin,  Anhalter  Bahnhof  usw.).  Oder  sie  haben  ihren  Personenbahnhof,  der 


«»)  Hoff  und  Schwabach.  Nordamerikanische  Eisenbahnen,  Berlin  1908,  S.  94.  Die  amerikanischen 
Uemelnscbaftstationen  geboren  in  der  Regel  nicht  —  wie  in  Deutschland  —  einer  der  beteiligten  Ver- 
waltungen, sondern  einer  selbständigen  Aktiengesellschaft,  die  von  den  einzelnen  Eisenbahngesellschaften 
gebildet  wird;  sie  führt  Verwaltung  und  Betrieb  der  Gemeinschaftstation  mit  eigenem  Personal  gegen  Ent- 
schädigung durch  die  sie  benutzenden  Eisenbahnen. 
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in  einem  äußeren  Stadtbezirk  lag,  ins  Stadtinnere  vorgeschoben.  Hierfür  6nden  sich 
manche  Beispiele  in  der  Entwicklungsgeschichte  der  Londoner  und  Pariser  Bahnhofe. 
Nach  G.  Kemmann1*0)  haben  die  Eisenbahnen  in  London  keinerlei  Kosten  gespart, 
ihre  Endbahuhöfe  dem  Herzen  der  Stadt  möglichst  nahe  zu  rücken.  So  ist  z.  B.  der 
Hauptbahnhof  der  Großen  Ostbahn  von  seiner  früheren  Lage  bei  Bishopsgate  um 
rund  600  m  nach  Liverpoolstreet,  der  Bahnhof  der  London  &  Südwestbahn  von  Nine 
Elms  um  2500  m  nach  Waterloo  vorgeschoben  worden181).  Stellenweise  hat  man  auch 
die  Anzahl  der  Linien  und  Personenbahnhöfe  vermehrt. 

Ähnliche  Vorgänge  finden  sich  in  Paris;  hier  hat  man  z.  B.  die  vom  Bahnhof 
Marsfeld  nach  Versailles  führende  Linie  um  2  km  bis  zum  jetzigen  Invalidenbahnhof, 
die  Bahnlinie  nach  Sceaux  und  Limours  vom  Bahnhof  Paris- Denfert  um  2  km  bis 
zum  Luxemburg-Bahnhof  und  die  Orleansbahn  um  3,5  km  bis  znm  Quai  d'Oreay  in 
die  Stadt  verlängert,  allerdings  hierbei  die  älteren  Bahnhöfe  beibehalten.  Das  groß- 
artigste Beispiel  einer  derartigen  Verlegung  ist  das  Eiudringen  der  Pennsylvaniabahn 
ttnter  dem  Hudson  nach  New  York  (s.  S.  328).  Sie  endigte  früher  in  New  Jersey, 
wobei  die  Verbindung  mit  New  York  durch  Fährdampfer  hergestellt  wurde,  deren 
Benutzung  zeitraubend  und  unbequem  war.  Ähnliche  Beispiele  für  den  Güterverkehr 
finden  sich  besonders  in  England,  wo  die  Eisenbahnverwaltungen  ebenfalls  mit  großen 
Kosten  ihre  zahlreichen  Güterbahnhöfe  in  das  Innere  der  Städte  oder  an  die  Ufer  des 
Meeres  herangeschoben  haben. 

§  4.  Einfluß  anderweitiger  Interessen.  Während  in  den  bisher  erörterten 
Beispielen  der  Anstoß  zum  Umbau  der  Bahnhofsanlagen  in  der  Regel  von  der  Eisen- 
bahnverwaltung selbst  ausging,  gibt  es  auch  Fälle,  in  denen  die  Verlegung  oder  Um- 
gestaltung von  anderer  Seite  angeregt  wird.  In  erster  Linie  sind  es  die  Stadtver- 
waltungen, die  vielfach  zur  Verbesserung  des  städtischen  Verkehrs  einen  Umbau 
betreiben,  vor  allem,  wenn  durch  besondere  Anlässe  wie  Schleifung  der  Festungswälle, 
Eingemeindung  oder  dergl.  die  Aufstellung  eines  neuen  einheitlichen  Bebauungsplanes 
nötig  wird.  So  verlangte  die  Stadt  Hannover  bei  der  Umgestaltung  der  Bahnanlagen 
am  Aufang  dieses  Jahrhunderts  die  vollständige  Hochlegung  der  die  Stadt  durch- 
querenden Linie  zur  Herstellung  von  Straßenunterführungen,  sowie  die  Verlegung  der 
Altenbekener  Bahn  aus  dem  Stadtgebiet182).  Ebenso  stellte  die  Stadt  Cöln  bei  Her- 
stellung der  neuen  Bahnanlagen  weitgehende  Forderungen,  u.  a.  die  vollständige 
Aufhebung  der  alten  bergisch -märkischen  Linie  Mülheim  a.  Rh.— Deutz,  da  sie 
die  Erbauung  einer  festen  Straßenbrücke  und  die  Einrichtung  von  Uferanlagen 
hinderte. 

Von  Seiten  der  Anwohner  oder  der  Stadtverwaltung  geht  meist  auch  der  Antrag 
aus,  die  Betriebs-  und  Abfertigungsverhältnisse  auf  den  Bahnhöfen  zu  verändern,  also 
beispielsweise  Schnellzüge  anhalten  zu  lassen,  Guteriadeanlagen  einzurichten  oder  zu 
erweitern.  Auch  die  Anlage  ganz  neuer  Stationen  oder  Haltepunkte  pflegt  bei 
Zunahme  der  Besiedlung  oder  bei  Steigerung  des  Bedürfnisses  nach  Ausflugs  verkehr 
von  den  Interessenten  gefordert  zu  werden. 

ifW)  Der  Verkehr  London»,  Berlin  1892,  S.  13. 

Vgl.  »uch   Oauor,   Betricbseinrichtungen  der  englischen  Eisenbahnen.   Glasers  Annalen  1905, 
Bd.  M,  S.  124. 

»B2J  Schlesinger,  Die  Umgestaltung  der  Eisenbahnanlagen  zwischen  Lehrte  und  Wunstorf,  Glasers 
Annalen  1907,  Bd.  61.  S.  85  ff 
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0.  Arten  der  Umgestaltung. 

Bei  der  Umgestaltung  von  Bahnhofsanlagen  wendet  man  —  je  nach  dem  Zweck, 
den  man  erreichen  will  —  verschiedene  Methoden  einzeln  oder  gemeinsam  an,  von 
denen  die  wichtigsten  die  folgenden  sind: 

1.  Abänderung  der  Gleise  und  Gleisverbindungen  sowie  der  sonstigen  baulichen 
Anlagen  im  wesentlichen  an  der  bisherigen  Stelle  mit  oder  ohne  Inanspruch- 
nahme des  angrenzenden  Geländes. 

2.  Heben  oder  Senken  der  Schienenoberkante. 

3.  Abänderung  der  Linienführung  außerhalb  des  Bahnhofs. 

4.  Verlegung  des  ganzen  Bahnhofs  oder  einzelner  Teile,  Schaffung  neuer  Bahn- 
höfe für  einzelne  Zwecke  (Verschiebcbahubote  usw.). 

In  der  Regel  kommt  man  nur  bei  kleineren  und  mittleren  Umbauten  mit  einer 
oder  mehreren  der  unter  1 — 3  aufgeführten  Maßnahmen  aus.  Bei  großen  Umgestal- 
tungen dagegen  ist  man  oft  zu  der  unter  4  erwähnten  Verlegung  einzelner  oder  aller 
Bahnhofsteile  gezwungen. 

§  5.   Abänderung  der  Anlagen  im  wesentlichen  an  der  bisherigen  Stelle. 

Vielfach  kann  man  die  Leistungsfähigkeit  eines  Bahnhofes,  die  Sicherheit  und  Wirt- 
schaftlichkeit des  Betriebes  durch  Verbesserung  der  vorhandenen  Anlagen  im  wesent- 
lichen an  der  bisherigen  Stelle  erhöhen  und  zwar  durch  bessere  Gruppierung  der 
einzelnen  Teile,  Abänderung  der  Gleisverbindnngen,  Beseitigung  von  Straßenkreuzungen 
in  Schienenhöhe,  Einrichtung  vou  Bahnsteigtunneln  und  dergl.  Hierbei  sollte  man  in 
erster  Linie  danach  streben,  die  Hauptgleise  vom  Rangierbetrieb  möglichst  zu  entlasten, 
um  Störungen  und  Gefährdungen  zu  vermeiden,  ferner  zerstreut  liegende  Anlagen,  die 
dem  gleichen  Zweck  dienen,  an  einer  Stelle  zu  vereinigen,  um  einen  einheitlichen 
Betrieb  und  damit  eine  bessere  Ausnutzung  zu  erzielen.  Bei  derartigen  Umgestal- 
tungen sollte  man  nicht  —  wie  es  leider  häufig  geschieht  —  ängstlich  vor  der  Be- 
seitigung von  Hochbauten  zurückschrecken,  selbst  wenn  sie  sich  noch  in  gutem 
banlichen  Zustande  befinden;  unter  Umständen  können  auch  Verschiebungen  ganzer 
Häuser  in  Frage  kommen,  wie  solche  vielfach  in  Amerika,  neuerdings  aber  auch  in 
Europa  ausgeführt  worden  sind183]. 

Bei  der  Umgestaltung  des  Gleisplanes  kommen  u.  a.  folgende  Maßnahmen  in  Frage: 

1.  Anlage  neuer  Bahnsteiggleise. 

2.  Anlage  von  besonderen  Gttterüberholungs-  und  Güterumlaufgleiseu  zur  Ent- 
lastung der  Bahnsteiggleise. 

3.  Anlage  von  Ausziehgleisen  zur  Entlastung  der  durchgehenden  Hauptgleise 
vom  Verscbubdienst. 

4.  Schaffung  von  Durchlaufgleisen  zur  Entlastung  der  Hauptgleise  von  Loko- 
motiv-  und  Verschiebefahrten. 

5.  Anlage  doppelter  und  mehrfacher  Weichenstraßen  zur  Vermeidung  von 
Fahrtausschlltesen. 


»#)  A.  Morglia,  Bericht  Ober  die  Arbeiten  zur  Erhöhung  und  Verschiebung  des  Empfangsgebludes 
der  Station  Anvers-Dam.  Bulletin  des  Int.  Eis.-Kongreßverb.  1906,  Bd.  2*2,  S.  1411.  Die  Hebung  betrug 
1,6  m,  die  Verschiebung  33,0  m.  Vergl.  ferner:  A.  A.  Boon,  Die  Verschiebung  des  Signalturms  A  auf  dem 
Zentralbahnhof  in  Utrecht,  Bulletin  des  Intern.  Eisenbahnkongreß- Verb.  1909,  S.  780.  —  Niemann,  Ver- 
schiebung eines  Weichen-  und  Signalstellwerkes  im  Betriebe,  Zeitschr.  d.  Ver.  deutscher  Ing.  1913,  S.  1591. 
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6.  Zusammenfassung  der  Weichenverbindungen  zu  übersichtlichen  Gruppen; 
dabei  ist  darauf  zu  achten,  daß  die  Länge  der  Bahnsteig-  und  Überholungs- 
gleise den  vorkommenden  Zuglängen  entspricht. 

Zur  Nachprüfung  der  Zweckmäßigkeit  empfiehlt  sich  die  Aufstellung  von  Gleis- 
besetzungsplänen 194)  und  Verschlußtafeln.  Durch  Maßnahmen  der  erwähnten  Art  lassen 
sich  oft  bedeutende  Verbesserungen  der  Betriebsverhältnisse  erzielen,  ohne  daß  neue» 
Gelände  überhaupt  erworben  wird. 

Muß  für  die  Erweiterung  eines  Bahnhofes  angrenzendes  Gelände  angekauft  werden, 
so  sind  die  Ausgaben  hierfür  wegen  des  hohen  Bodenwertes  in  der  Nähe  der  Bahn- 
höfe oft  recht  beträchtlich.  In  Deutschland  sind  zwar  die  Bahnhöfe  ursprünglich 
meist  außerhalb  des  bebauten  Gebietes  angelegt  worden.  Doch  bildeten  sie  in  vielen 
Städten  sehr  bald  einen  Anziehungspunkt,  um  den  herum  Wohn-  und  Geschäftshäuser 
entstanden185).  Vielfach  finden  sich  in  deutschen  Städten  in  der  Nähe  des  Personen- 
bahnhofs die  besten  Stadtviertel,  während  die  Güterbahnhöfe  —  besonders  dort,  wo 
sie  in  größerer  Entfernung  vom  Personenbahnhof  liegen  —  im  Laufe  der  Jahre  voll- 
ständig von  Fabriken  und  Lagerhäusern  eingeschlossen  sind. 

Ähnlich  sind  die  Verhältnisse  in  England,  wo  man  sogar  Neuanlagen  mitten  in 
dichtbebauten  Stadtgegenden  geschaffen  hat.  Es  ist  daher  nicht  zu  verwundern,  daß 
die  Bahnhofserweiterungen  im  Innern  von  Städten  recht  kostspielig  sind,  besonders 
wenn  ihnen  ganze  Stadtviertel  zum  Opfer  fallen.  Hierfür  lassen  sich  manche  Beispiele 
anführen.  So  wurden  beim  Bau  des  St.  Pankras -Bahnhofs  der  Midland  bahn186} 
(1866—1868}  eine  Kirche  und  sieben  Straßen  mit  3000  Häusern  beseitigt.  Bei  der 
Erweiterung  des  Kohlenbahnhofes  der  Nordbahn  in  Wien  (1869—1872)  mußte  ein 
Fischerdorf,  das  5000  Menschen  beherbergt  hatte,  weggerissen  werden187).  Ein  Bei- 
spiel aus  neuerer  Zeit  ist  die  Vergrößerung  des  Viktoriabahnhofes  der  London-r 
Brighton-  und  South  Coast-Eisenbahn  in  London,  für  die  ein  ganzes  Stadtviertel188) 
angekauft  wurde. 

§  6.  Hebung  oder  Senkung  der  Schienenoberkante.  Bei  Bahnhofsanlagen 
aus  älterer  Zeit  liegen  —  besonders  im  Flachlande  —  die  Gleise  meist  in  Höhe  de» 
benachbarten  Geländes.  Infolgedessen  wird  die  Bahn  von  den  städtischen  Straßen 
in  Schienenhöhe  gekreuzt.  Diese  Gleislage  erleichtert  die  Herstellung  von  Gleis- 
anschlüssen nach  Fabriken,  Speichern  und  Lagerplätzen  wesentlich. 

So  lange  der  Bahnhof  am  Rande  der  Stadt  liegt,  ergeben  sich  daraus  keine  allzu 
großen  Störungen;  immerhin  sind  einzelne  Straßenkreuzungen  meist  unvermeidlich, 

*<**)  Vcrgl.  z.  Bsp.  L.  Weissenbruch  u.  J.  Verdeyen,  Betrachtung  über  eine  bei  den  belgischen- 
Staatsbahnen  benutzte  Art  der  zeichnerischen  Darstellung  zur  Erleichterung  des  Studiums  der  besten  Aus- 
nutzung der  Rampengleise  auf  den  Personenbahnhöfen ,  Bulletin  des  Internat.  Eisenbahnkongreßverb&ndes 
1908,  S.  1305.  —  Metzel,  Graphische  Glelsbesetzungs-  und  Wagenübergangspllne,  Ztg.  d.  Ver.  D.  Eis. 
Verw.  1908  Nr.  68.  —  nebst  Bemerkungen  dazu  von  L.  Weissenbruch  und  J.  Verdeyen  im  Bulletin 
des  Intern.  Eisenbahnkongreßverbandes  1909,  S.  323.  —  Kühl,  Bildliche  Bahnhoffahrordnungen,  ebenda  1912 
S.  1356.  —  A.  Plate,  Bildliche  Darstellung  zur  Erleichterung  des  Studiums  der  besten  Ausnutzung  der 
Gleise  auf  Personenbahnhöfen,  ebenda  1912,  S.  1360  —  Bemerkungen  dazu  von  I..  Weissenbruch  und  J. 
Verdeyen,  ebenda  1912,  S.  1370. 

*X>)  II  ahn,  Die  Eisenbahnen,  Leipzig  1905,  S.  5. 

«<*)  Kern  mann,  Der  Verkehr  London?,  Berlin  1892,  S.  13. 

>8:)  E.  Reitler,  Bahnhofsanlagen.  Geschichte  der  Eisenbahnen  der  österr.-ungar.  Monarchie,  Bd.  2, 
Wien  1898,  S.  1898. 

»<*)  J.  Frahm,  Das  englische  Eisenbahnwesen,  Berlin  1912.  S.  101. 
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Am  günstigsten  sind  die  Verbältnisse  bei  Kopfbabnböfen,  weil  sieb  bier  der  Haupt- 
verkehr auf  den  Straßen  in  der  Regel  parallel  zur  Babn  bewegt  und  der  Querverkehr 
gering  ist.  Erst  beim  Fortschreiten  der  Bebauung  treten  erhebliche  Störungen  auf, 
wenn  das  Babngelände  auf  beiden  Seiten  von  Häusern  eingeschlossen  wird  und  das 
Verlangen  nach  guten  Querverbindungen  auftritt18»). 

Wesentlich  stärker  wird  der  Straßenverkehr  gestört,  wenn  der  Zugbetrieb  in  das 
Innere  der  Stadt  hineingeführt  wird,  also  beispielsweise  die  Personenzuge  zwischen 
zwei  oder  mehreren  Endbahnhöfen  auf  einer  Verbindungsbahn  in  Straßenhöhe  durch 
die  Stadt  laufen.  Ein  bekanntes  Beispiel  hierfür  bot  lange  Zeit  Hamburg,  wo  täglich 
gegen  hundert  Zöge  in  jeder  Richtung  zwischen  den  verschiedenen  Bahnhöfen  durch 
belebte  Straßenzüge  Uberfuhrt  wurden  und  den  Verkehr  empfindlich  beeinträchtigten. 
Ähnliche  Zustände  durften  heute  noch  in  Amerika  zu  finden  sein,  während  man  in 
England  fast  Uberall  von  vornherein  die  Eisenbahnen  unabhängig  vom  Landverkehr 
gemacht  hat.  Aber  auch  da,  wo  die  Bahn  nicht  unmittelbar  auf  der  Straße  liegt, 
sondern  gegen  sie  abgeschlossen  ist,  ergeben  sich  Störungen  und  Gefährdungen  an 
den  Straßenübergängen;  der  Stadtverkehr  wird  unterbrochen,  der  Eisenbahnverwaltung 
aber  erwachsen  aus  der  Überwachung  der  vorhandenen  Überwege  große  Kosten. 
Erfordert  die  fortschreitende  Bebauung  weitere  Querverbindungen,  so  wird  die  Eisen- 
bahnverwaltung gegen  ihre  Ausführung  in  Schienenhöhe  in  der  Regel  Einspruch 
erheben. 

Eine  Beseitigung  der  WegUbergänge  läßt  sich  in  Städten  nur  durch  Heben  oder 
Senken  der  Eisenbahn  oder  der  Straßen  erreichen,  falls  man  nicht,  wie  in  Darmstadt, 
Lübeck  usw.,  den  ganzen  Bahnhof  einschließlich  der  Zufuhrungstrecken  verlegt.  Eine 
bedeutende  Veränderung  der  Straßenoberfläche  ist  in  bebauten  Stadtvierteln  in  der 
Regel  schwer  durchzuführen,  da  der  Zugang  zu  den  anliegenden  Grundstücken  erschwert 
wird,  auch  —  besonders  bei  Straßensenkungen  —  zuweilen  Schwierigkeiten  bezüglich 
der  Kanalisation  entstehen.  Oft  ist  es  vorteilhafter,  vorhandene  Straßenzüge  abzu- 
schneiden und  an  günstiger  Stelle  neue  Querstraßen  anzulegen,  bei  deren  Bebauung 
auf  die  neue  Höhenlage  Rücksicht  genommen  wird.  Diese  Maßregel  ist  in  diebt- 
bebauten  Stadtgebieten  freilich  meist  unausführbar;  es  bleibt  dann  nur  eine  Hebung 
oder  Senkung  der  Babn  übrig.  Vielfach  wendet  man  auch  mehrere  der  genannten 
Maßregeln  gleichzeitig  an,  senkt  z.  B.  die  Straße  und  hebt  die  Bahn  oder  umgekehrt. 

Bei  der  Umgestaltung  der  Bahnanlagen  ist  also  im  allgemeinen  die  Frage  zu 
entscheiden,  ob  die  Bahn  innerhalb  der  Bebannngsgrenze  gegen  das  benachbarte 
Gelände  gehoben  oder  gesenkt  werden  soll.  Nur  ausnahmsweise,  insbesondere  bei 
welligem  oder  bergigem  Gelände  kommt  in  Betracht,  einzelne  Teile  als  Tiefbahn, 
andere  als  Hochbahn  auszuführen.  Die  Hochlegung  einer  Strecke  mittels  einer  Damm- 
schüttung oder  eines  Viaduktes  bietet  gegenüber  der  Tieflegung  für  die  Eisenbahn- 
verwaltung —  falls  sie  den  Grund  und  Boden  besitzt  —  manche  Vorteile.  Die  Bau- 
ausführung ist  im  allgemeinen  leichter  und  billiger,  insbesondere  wenn  die  Anschüttungs- 
maesen  —  beispielsweise  aus  Halden  —  billig  zu  haben  sind  oder  wenn  die  Herstellung 
von  Einschnitten  oder  Tunneln  durch  Grundwasser  erschwert  wird.  Erfolgt  die 
Führung  der  Bahn  auf  gemauerten  Viadukten,  so  lassen  sich  durch  Vermietung  der 
Räume  oft  bedeutende  Einnahmen  erzielen.    Bei  Hochlage  werden  die  Gleisanlagen 

Vgl.  auch  R.  Petersen,  Personenverkehr  und  Schnellbahnprojekte  in  Berlin,  Berlin  1907, 
Sonderabdruck  aus  der  Deutschen  Straßen-  und  Kleinb&hnzeitung  1907,  S.  3. 
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im  allgemeinen  Übersichtlicher  als  bei  Tieflage,  wo  durch  Brücken  und  Stege,  die 
quer  Uber  den  Bahnhof  hinweggehen,  die  Aussicht  versperrt  wird. 

Eine  Senkung  der  Buhn  kann  dagegen  auch  für  die  Eisenbahn  vorteilhafter  als 
«ine  Hebung  sein,  besonders  dann,  wenn  es  sich  um  die  Verlegung  oder  um  die  Neu- 
anlegung von  Linien  handelt  und  der  Grund  und  Boden  nur  zu  unerschwinglichen 
Preisen  oder  überhaupt  nicht  zu  erwerben  ist,  wie  z.  B.  im  Innern  von  Großstädten. 
Unter  günstigen  Umständen  —  wenn  man  mit  der  Bahntrace  Straßenzügen  folgen 
kann  (Paris,  Entwurf  für  Kopenhagen)  —  ergibt  sich  dabei  eine  verhältnismäßig 
geringe  Senkung  der  Bahn  gegen  die  Oberfläche  (Unterpflasterbahn).  Will  man 
dagegen  unter  den  Hausfundamenten  hinweggehen,  so  muß  man  tiefer  hinabsteigen, 
wodurch  der  Zugang  zu  den  Bahnhöfen  wesentlich  beeinträchtigt  wird.  Eine  unter- 
irdische Führung  der  Bahn  auf  längere  Strecken  erfordert  im  allgemeinen  die  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes.  Auf  Fernbahnen,  die  heutzutage  noch  fast  aus- 
schließlich Dampflokomotiven  besitzen,  müssen  daher  vielfach  am  Übergang  von  der 
offenen  zur  unterirdischen  Strecke  die  Lokomotiven  gewechselt  werden,  wodurch 
unerwünschte  Aufenthalte  und  Mehrkosten  entstehen.  Zuweilen  wird  die  Höhenlage 
der  Bahn  durch  die  Wasserverhältnisse  wesentlich  beeinflußt.  So  war  beispielsweise 
bei  der  Einführung  der  Pennsylvaniabahn  in  New  York  die  Tieflage  schon  dadurch 
bedingt,  daß  der  Hudson  nicht  auf  einer  Brücke  überschritten,  sondern  nur  mittels 
■eines  Tunnels  unterfahren  werden  konnte.  Für  die  Reisenden  bietet  die  Tieflage  nur 
dann  Nachteile  gegenüber  der  Hochlage,  wenn  (etwa  wegen  einer  Flußkreuzung)  der 
Höhenunterschied  zwischen  Bahnsteig  und  Straße  bedeutend  größer  wird. 

Für  den  städtischen  Verkehr  ist  die  unterirdische  Führung  der  Gleise  auf  alle 
Fälle  wesentlich  günstiger  als  eine  solche  auf  Dämmen  oder  Viadukten.  Rauch-  und 
Lärmbelästigung  sind  gering,  und  der  Bebauungsplan  ist  weniger  abhängig  von  der 
Lage  der  Bahn.  Man  kann  die  städtischen  Straßen  an  beliebiger  Stelle  Uber  die 
Bahnstrecke,  ja  Uber  die  Bahnsteiganlagen  selbst  wegleitcn.  Eine  Untergrundbahn 
kann  in  Großstädten  als  Hindernis  nur  noch  insofern  in  Betracht  kommen,  als  sie  die 
Anlage  von  binnenstädtischen  Schnellbahnen  erschwert.  Aus  den  oben  angegebenen 
Gründen  ist  es  erklärlich,  daß  die  Anwohner  der  Erbauung  von  Hochbahnen  Wider- 
stand entgegensetzen,  besonders  dann,  wenn  es  sich  nicht  um  die  Höherlegung  einer 
vorhandenen  Bahn,  sondern  um  den  Neubau  oder  den  Ersatz  einer  Strecke  durch 
«ine  andere  handelt. 

Nur  ausnahmsweise  kommt  in  Frage,  die  an  einen  Bahnhof  anschließende  Strecke 
innerhalb  des  bebauten  Gebietes  hoch  oder  tief  zu  legen,  den  Bahnhof  selbst  aber 
im  wesentlichen  auf  der  alten  Höbe  liegen  zu  lassen.  Dies  ist  zuweilen,  beispiels- 
weise bei  Kopfbahnhöfen,  ohne  Beeinträchtigung  des  städtischen  Verkehrs  möglich 
{Görlitzer  Bahnhof  in  Berlin).  Im  allgemeinen  geht  mit  der  Hebung  der  Strecke 
auch  eine  Hebung  der  Bahnsteiganlagen  Hand  in  Hand,  weil  gerade  in  der  Nähe 
des  Personenbahnhofes  eine  Kreuzung  der  Bahn  durch  städtische  Straßen  nötig  wird. 
Unter  besonders  günstigen  Umständen  läßt  sich  —  trotz  der  Hebung  —  das  alte 
Empfangsgebäude  ganz  oder  zum  Teil  beibehalten  (Breslau,  Bielefeld),  meist  wird  es 
Aber  durch  einen  Neubau  ersetzt. 

Die  Notwendigkeit,  einzelne  oder  alle  Bahnhofsgleise  zu  heben  oder  zu  senken, 
tritt  in  der  Regel  dann  ein,  wenn  ein  Kopfbahnhof  in  einen  Durchgangsbahnbof 
umgewandelt  werden  soll.  So  hat  man  z.  B.  auf  dem  Schlesischen  Bahnhof  in  Berlin, 
der  früher  den  Endpunkt  der  Niederschlesischen  Bahn  bildete,  bei  Erbauung  der 
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Stadtbahn  alle  Gleise  nm  rund  6  m  gehoben;  dagegen  sollen  beim  Umbau  des  Bahn- 
hofes Neapel  (S.  326)  die  Bahnsteiggleise  zum  größten  Teil  in  Straßenhöhe  liegen 
bleiben  nnd  nur  vier  durchgehende  Gleise  gesenkt  werden,  um  weiterhin  unterirdisch 
unter  der  Stadt  weggeführt  zu  werden;  ähnliche  Verhältnisse  zeigt  der  Bahnhof 
Washington  (S.  325). 

Die  Ortsguteranlagen  beläßt  man  vielfach  in  Straßenhöhe,  weil  ihre  Hebung  sehr 
kostspielig  sein  würde.  Wenn  sich  auch  daraus  keine  Betriebsgefährdungen  ergeben, 
so  bieten  doch  gerade  die  Ortsgüterbahnhöfe  mit  ihren  langen  und  breiten  Anlagen 
große  Hindernisse  für  den  städtischen  Verkehr. 

In  Deutschland  und  Osterreich  hat  man  bei  Umgestaltung  von  Bahnhofsanlagen 
in  städtischen  Bezirken  in  der  Regel  die  Schienenoberkante  gehoben;  der  Bahn- 
körper wurde  als  gewöhnliche  Dammschüttung,  bei  beschränktem  Grand  und  Boden 
aber  als  Schttttung  zwischen  Stützmauern  oder  als  gewölbter  Viadukt  hergestellt. 
Die  Verlegung  der  Bahn  in  Einschnitte  oder  Tunnel  wurde  bisher  nur  vereinzelt 
ausgeführt,  z.  B.  in  hügligem  Gelände.  In  England  hat  man  vielfach  eine  unter- 
irdische Führung  vorgezogen,  so  beim  Bau  der  Metropolitan  und  Metropolitan  Distrikt- 
Bahn  in  London,  bei  Einführung  der  Bahnen  nach  Liverpool,  Glasgow,  Edinburgh 
usw.  In  London  wurde  die  unterirdische  Führung  durch  den  vorzüglichen  Baugrund 
begünstigt,  in  den  anderen  Städten  war  sie  zum  Teil  durch  die  Geländegestaltung 
direkt  geboten.  Auch  in  Paris  hat  man  die  Fortsetzung  der  Orleansbahn  und  der 
Westbahn  nach  dem  Stadtinnern  unterirdisch  aasgeführt;  ebenso  in  Brüssel  die  neue 
Verbindung  zwischen  dem  Nord-  und  dem  Stidbahnhof  19°). 

Der  Merkwürdigkeit  halber  mögen  hier  noch  zwei  Fälle  aus  Osterreich  genannt 
werden,  in  denen  man  ursprünglich  hoch  angelegte  Bahnhöfe  später  wieder  tiefer- 
gelegt bat1»»). 

So  wurde  der  Personenbahnhof  der  Staatseisenbahngesellschaft  in  Wien  (der  alte 
Raaber  Bahnhof),  der  seinerzeit  nur  mit  Rücksicht  auf  die  Symmetrie  mit  dem 
benachbarten  Südbahnhof  (Wien-Gloggnitzer  Bahn)  hoch  angelegt  worden  war,  in  den 
Jahren  1867—1870  gesenkt,  teils  um  die  Steigungsverhältnisse  auf  der  Strecke  zu 
verbessern,  teils  um  ihm  die  gleiche  Höhe  wie  dem  neu  zu  erbauenden  Güterbahnhof 
zu  geben.  Ein  zweites  Beispiel  bietet  der  Südbahnhof  in  Triest.  Hier  hatte  man, 
um  eine  Qnarantäneanstalt  und  ein  neues  Lazarett  zu  schonen,  im  Jahre  1857  die 
Bahn  mittels  eines  7  m  hohen  Viaduktes  über  sie  hinweggeführt  und  so  den  ganzen 
Bahnhof  10  m  Uber  dem  Meeresspiegel  anlegen  müssen.  Hierdurch  wurde  besonders 
der  Güterverkehr  zwischen  Schiff  und  Bahn  so  wesentlich  erschwert,  daß  im  Jahre  1872 
nach  Beseitigung  der  Quarantäneanstalt  der  Bahnhof  auf  Straßenhöhe  herabgesenkt 
wurde. 

$  7.  Abänderung  der  Linienführung  außerhalb  des  Bahnhofs.  Eine  Ab- 
änderung der  Linienführung  außerhalb  des  Bahnhofs  kann  aus  verschiedenen  Gründen 
erforderlich  werden,  z.  B.  zur  Beseitigung  vorhandener  Hauptgleiskreuzungen  oder 
zur  Vermeidung  derselben  bei  Einführung  neuer  Linien.  Dabei  ist  es  oft  zweck- 
mäßig, die  einzelnen  Bahnen  bereits  ein  größeres  Stück  vor  dem  Bahnhof  neben- 

>*>)  M.  Lionel  Wiener,  Les  cbenitns  de  Ter  de  la  banlieu  de  Uruxolles  et  U  jonetion  Nord-Midi, 
Kerne  generale  des  chemins  de  fer  1912,  2.  HalbJ.,  S.  149—158. 

m)  Vgl.  E.  Reitler,  Bahnhofsanlagen.  Geschichte  der  Eisenbahnen  der  österr.-ungar.  Monarchie, 
Bd.  %  Wien  1898,  S.  34ö,  348-360. 
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einander  herauf  Uhren  (wie  z.  B.  auf  der  sechsgleisigen  Strecke  zwischen  dem  Haupt- 
bahnhof  und  dem  Bahnhof  Berliner  Tor  in  Hamburg).  Durch  die  Vereinigung  zweier 
oder  mehrerer  bisher  getrennt  laufender  Strecken  zu  einem  gemeinsamen  Bahnkörper 
kann  man  zugleich  die  bebauten  Stadtteile  wesentlich  entlasten;  ein  Beispiel  hierfür 
bietet  die  Verlegung  der  Altenbekener  Strecke  in  Hannover. 

Eine  Abänderung  der  Linienführung  wird  bisweilen  vorgenommen,  um  den  Betrieb 
auf  dem  Bahnhof  zu  vereinfachen.  Dahin  gehört  die  Einführung  einer  oder  mehrerer 
Linien  von  einer  anderen  Hauptrichtung  her,  um  in  gewissen  oder  allen  Verkehrs- 
beziehungen das  Kopfmachen  zu  vermeiden,  wie  es  z.  B.  in  Newcastle  geschehen,  in 
Hannover  geplant  ist.  Ja,  den  Ersatz  eines  Kopfbahnhofs  durch  einen  Durchgangs- 
bahnhof kann  man  dahin  rechnen,  obwohl  hierbei  in  der  Regel  eine  vollständige 
Verlegung  der  Bahnsteiganlagen  nötig  wird.  Die  Verlegung  der  Einfuhrungslinie 
kann  auch  lediglich  aus  dem  Grunde  erfolgen,  um  die  Straßentibergänge  in  Scbicnen- 
höhe  zu  beseitigen,  wie  z.  B.  bei  der  Hnksuferigen  Seebahn  in  Zürich  und  der  Ver- 
bindungsbahn in  Cüln. 

In  gewissem  Sinne  gehört  hierher  auch  die  Anlage  von  Umgehungsbahnen, 
beispielsweise  zur  Ablenkung  des  durchgehenden  Güterverkehrs;  doch  soll  diese 
Frage  erst  später  behandelt  werden. 

§  S.  Verlegung  des  ganzen  Bahnhofs  oder  einzelner  Teile;  Schaffung 
neuer  Bahnhöfe  für  einzelne  Zwecke.  Nicht  immer  ist  es  bei  Bahnhofserweite- 
rungen zweckmäßig,  die  Umgestaltung  an  der  alten  Stelle  vorzunehmen.  Oft  ist  es 
vorteilhafter,  den  ganzen  Bahnhof  oder  wenigstens  einzelne  Teile  zu  verlegen.  Die 
Gründe  hierfür  können  mannigfacher  Art  sein.  In  der  Regel  sind  es  Schwierigkeiten 
beim  Grunderwerb,  doch  kommen  auch  —  wie  oben  erwähnt  —  Wettbewerbsrück- 
sichten  oder  der  Einfluß  anderweitiger  Interessen  in  Betracht.  Zunächst  wird  zu 
prüfen  sein,  ob  sich  durch  Verlegung  einzelner  Bestandteile  des  Bahnhofes  nach 
anderen  Stellen  am  alten  Platz  genügend  Raum  schaffen  läßt,  um  die  verbleibenden 
Teile  zweckentsprechend  auszugestalten.  So  kann  beispielsweise  in  Frage  kommen, 
die  Anlagen,  welche  lediglich  Betriebszwecken  dienen,  wie  Abstellgleise  für  Personen- 
züge, Rangiergleise  für  Güterzüge,  auch  wohl  Lokomotivschuppen,  Kohlenlagerplätze 
und  dergl.  nach  Außenbezirken  zu  verlegen,  dagegen  Verkehrsanlagen,  wie  Empfangs- 
gebäude, Güterschuppen  usw.  im  wesentlichen  an  der  alten  Stelle  zu  belassen  und 
dort  zu  erweitern.  Es  würde  sich  hierbei  —  gegenüber  einer  vollständigen  Ver- 
legung —  schon  der  Vorteil  ergeben,  daß  wertvolle  Baulichkeiten,  wie  Empfangs- 
gebäude, Bahnhofshallen  oder  Güterschuppen  nicht  niedergerissen  zu  werden  brauchen, 
sondern  —  wenn  auch  in  veränderter  Gestalt  —  weiter  benutzbar  sind.  Die  Betriebs- 
anlagen lassen  sich  an  Stellen,  wo  Grund  und  Boden  billig  zu  haben  ist,  zweckent- 
sprechender anlegen  als  auf  beschränkten  Bauplätzen.  Hierdurch  erreicht  man  in 
vielen  Fällen  eine  Verminderung  der  Betriebsausgaben.  Anderseits  können  aus  einer 
großen  Entfernung  zwischen  Verkehrs-  und  Betriebsanlagen  auch  bedeutende  Unkosten 
entstehen.  Daß  die  Erhaltung  der  Verkehrsanlagen  an  der  alten  Stelle  und  die  Ver- 
legung der  Betriebsanlagen  nach  den  Außenbezirken  meist  auch  im  Interesse  der 
Bevölkerung  liegt,  wird  später  noch  dargelegt  werden. 

Eine  gänzliche  Verlegung  der  gesamten  Bahnhofsanlage  kommt  dagegen  dann 
in  Frage,  wenn  durch  Beseitigung  einzelner  Teile  eine  befriedigende  Lösung  nicht 
zu  erreichen  ist,  oder  wenn  sich  aus  der  Verschiebung  der  Gesamtanlage  wesentliche 
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Vorteile  flir  die  Eisenbahnverwaltung  ergeben.  Es  sei  hierbei  erwähnt,  daß  beispiels- 
weise der  Verkauf  des  frei  werdenden  Geländes  oft  einen  Teil  der  für  die  Ver- 
legung aufzuwendenden  Kosten  deckt192). 

§  9.  Der  Bauvorgang.  Bei  der  Aufstellung  des  Entwurfs  fUr  einen  Bahnhofs- 
umbau muß  man  sich  vergegenwärtigen,  in  welcher  Weise  die  Ausführung  der  Neu- 
bauten und  die  Überleitung  von  dem  alten  in  den  neuen  Zustand  erfolgen  soll.  Die 
Erörterung  aller  hierbei  in  Frage  kommenden  Gesichtspunkte  würde  außerordentlich 
umfangreich  werden.  An  dieser  Stelle  mag  die  Hervorhebung  einzelner  Punkte 
genügen1»8). 

Am  einfachsten  wird  der  Bauvorgang,  wenn  der  neue  Bahnhof  eine  abgesonderte 
Lage  erhält;  dann  ergeben  sich  keine  Störungen  zwischen  Bauausführung  und  Eisen- 
bahnbetrieb. Die  Beamten  können  sich  einige  Zeit,  bevor  die  neue  Anlage  in  Be- 
nutzung genommen  wird,  mit  den  Einrichtungen,  vor  allem  den  Stellwerken,  vertraut 
machen.  Am  Tage  der  Betriebseröffnung  erfolgt  lediglich  der  Anschluß  der  neuen 
Gleise  an  die  alten  Strecken.  Meist  entstehen  jedoch  auch  in  diesem  einfachen  Fall 
dadurch  gewisse  Schwierigkeiten,  daß  die  Zafahrtstrecken  nach  dem  neuen  Bahnhof 
die  bestehenden  Zufahrtlinien  nach  dem  alten  Bahnhof  durchschneiden.  Werden  bei 
der  neuen  Gleisentwicklung  eine  oder  mehrere  Brücken  erforderlich,  beispielsweise 
um  Hauptgleiskreuzungen  bei  Abzweigung  der  Gütergleise  und  dergl.  zu  vermeiden, 
so  kann  man  diese  Bauwerke  unter  Umständen  zur  vorläufigen  Uber-  oder  Unter- 
führung der  alten  Zufahrtlinien  benutzen,  wobei  diese  erforderlichenfalls  verlegt  werden 
müssen.  Hierbei  kann  es  sogar  zweckmäßig  sein,  die  lichte  Weite  der  Brücken  oder 
die  Breite  des  Überbaues  größer  zu  machen  als  es  der  endgültige  Zustand  verlangt, 
um  so  vorübergehende  Bauwerke  zu  vermeiden. 

Soll  dagegen  der  neue  Bahnhof  an  der  Stelle  des  bestehenden  oder  so  angelegt 
werden,  daß  er  einen  großen  Teil  der  alten  Anlage  in  Anspruch  nimmt,  so  entstehen 
erhebliche  Schwierigkeiten  und  Kosten  zumal  dort,  wo  eine  Hebung  oder  Senkung 
der  Bahn  erfolgt.  Dies  gilt  in  erster  Linie  für  die  Anlagen  des  Personenverkehrs. 
Man  versucht  in  der  Regel  den  Betrieb  vorübergehend  an  eine  andere  Stelle  zu  ver- 
legen, benutzt  beispielsweise  einen  vorhandenen  benachbarten  Bahnhof,  welcher 
erforderlichenfalls  erweitert  wird,  oder  man  errichtet  eine  provisorische  Anlage. 
Vielfach  ist  aber  —  besonders  bei  Bahnhöfen  in  Durchgangsform  —  eine  vorüber- 
gehende Verlegung  des  Betriebes  nicht  möglich;  man  muß  dann  versuchen,  an  der 
bestehenden  Stelle  Platz  für  die  Erweiterungen  zu  schaffen.  Zu  diesem  Zweck  ent- 
lastet man  zunächst  den  Personenbahnhof  von  allen  dort  nicht  unbedingt  erforderlichen 
Anlagen,  wie  Abstellgleise,  Lokomotivschuppen,  Eilgutschuppen  usw.,  indem  man 
diese  dauernd  oder  vorübergehend  nach  anderen  Bahnhofsteilen  verlegt,  und  beginnt 
dann  erst  mit  der  eigentlichen  Umgestaltung.  Wo  das  vorhandene  Empfangsgebäude 
durchgreifend  umgebaut  oder  durch  ein  neues  an  der  alten  Stelle  ersetzt  wird,  ist  in 
der  Regel  die  Errichtung  eines  provisorischen  Gebäudes  erforderlich.    In  manchen 

«92)  Die  Stadt  Cöln  zahlt«  für  Überlassung  des  Gelindes  der  rechtsufeiigen  Bahn  in  Deutz  5,76  Mil- 
lionen Mark  (Kumbler,  Über  die  Umgestaltung  der  Bahnanlagen  bei  Cüln,  Glasers  Annalen  1905,  Bd.  07, 
S.  182).  In  Wiesbaden  wurde  der  Rückerlüs  für  die  Veräußerung  des  bei  der  Bahnhofsunigestaltung  frei- 
werdenden Gelindes  auf  12.5  Millionen  Mark  geschätzt  (Glasers  Annalen  1907,  Bd.  60,  S.  89). 

1«)  Vgl.  W.  Cauer,  Personenbahnhöfe,  Grundsätze  für  die  Gestaltung  großer  Anlagen,  Berlin  1913, 
S.  132 ff.  (wahrend  der  Drucklegung  dieses  Werkes  erschienen);  hierin  ist  der  Bauvorgang  eingehender  behandelt. 
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Fällen  hat  man  es  auf  derselben  Seite  angeordnet  wie  das  alte  Empfangsgebäude, 
aber  in  der  Längsrichtung  verschoben;  vereinzelt  konnte  es  auch  auf  der  Gegenseite 
errichtet  werden,  wenn  die  Straßenanlagen  dies  ermöglichten,  so  z.  B.  in  Basel  (S.  B.  B.). 
Bleibt  das  Empfangsgebäude  erhalten  oder  wird  es  durch  einen  Neubau  an  alter 
Stelle  ersetzt  und  werden  nur  die  Bahnsteiganlagen  umgestaltet,  so  entstehen  dort, 
wo  die  Errichtung  eines  Provisoriums  nicht  erfolgt,  zuweilen  große  Schwierigkeiten. 
In  der  Hegel  handelt  es  sich  bei  Umgestaltungen  um  eine  Hebung  und  Vermehrung 
der  Bahnsteiggleise.  Man  geht  dann  meist  so  vor,  daß  man  zunächst  die  am  weitesten 
vom  Empfangsgebäude  abgelegenen  Bahnsteige  herstellt  und  in  Benutzung  nimmt, 
darauf  die  alten  zwischen  jenen  und  dem  Empfangsgebäude  belegenen  Gleise  nach 
und  nach  beseitigt  und  die  neuen  Anlagen  allmählich  fertigstellt.  Während  des 
Umbaues  liegen  dann  die  alten  und  neuen  Bahnsteiggleise  in  verschiedener  Höhe, 
was  für  den  Betrieb  sehr  unbequem  ist. 
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A.  Einleitung. 

£  t.  Zusammenfassung  der  Bahnhofe  einer  Stadt  zn  einer  oder  mehreren 
Uesamtanlagen.  Während  auf  kleineren  und  mittleren  Bahnhöfen  die  Anlagen  für 
den  Betrieb  and  Verkehr  meist  an  einer  Stelle  vereinigt  sind,  um  eine  einheitliche 
Leitung  und  wirtschaftliche  Betriebsführung  zu  ermöglichen,  findet  bei  größeren 
Bahnhöfen  in  der  Regel  eine  Trennung  in  Einzelanlagen  statt,  die  nach  ihrem  Haupt- 
zweck als  Personenbahnhof,  Abstellbahnhof,  OrtsgUterbahnhof,  Verschiebebahnhof  usw. 
bezeichnet  werden.  Diese  können  beieinander  liegen  oder  durch  größere  Strecken 
getrennt  sein.  Meist  dient  jede  Teilanlage  dem  Betrieb  oder  Verkehr  aller  an- 
geschlossenen Linien,  insbesondere  wenn  diese  einer  Verwaltung  untersteben.  Bei 
Bahnen,  die  verschiedenen  Verwaltungen  gehören,  ist  oft  nur  der  Personenbahnhof 
gemeinsam,  während  getrennte  Abstellgleise,  Verschiebebahnhöfe  usw.  benutzt  werden. 
In  diesem  Falle  kann  man  nicht  mehr  von  einer  einheitlichen  Gesamtanlage  sprechen 
(ygl.  auch  Abschnitt  III  F,  S.  339).  In  Weltstädten,  in  die  zahlreiche  Bahnen  ein- 
münden, ist  selbst  dann,  wenn  alle  einer  Verwaltung  untersteben,  die  Schaffung  ge- 
meinsamer Anlagen  nicht  mehr  durchführbar.  Man  begnügt  sich  vielfach  damit,  für 
zwei  oder  mehrere  Bahnlinien  Gemeinschaftsanlagen  zu  errichten  und  zwischen  diesen 
gute  Verbind ungen  herzustellen.  Die  folgenden  Betrachtungen  sollen  sich  zunächst 
auf  den  Fall  beschränken,  daß  nur  eine  große  GeBamtanlage  am  Ort  vorhanden  ist. 
Am  Schluß  soll  dann  auf  die  Gruppierung  mehrerer  Bahnhöfe  in  Großstädten  näher 
eingegangen  werden. 

B.  Gliederung  einzelner  Gesamtanlagen  und  zweokmäßige  Lage  der  Teile. 

Um  die  folgenden  Untersuchungen  übersichtlicher  zu  gestalten,  sollen  die  ein- 
zelnen Bahnhofsteile  nach  verschiedenen  Zwecken  getrennt  behandelt  werden  und 
zwar  zuerst  die  Verkehrsanlagen,  d.  h.  die  Personenbahnhöfe,  Ortsgüterbahnböfe, 
Eilgut-  und  Postanlagen,  sodann  die  Betriebsanlagen,  d.  h.  die  Abstellbahnhöfe,  Ver- 
schiebebahnhöfe, Lokomotivschuppenanlagen  und  Werkstättenbahnhöfe. 

§  2.  Der  Personenbahnhof.  Bei  den  folgenden  Betrachtungen  soll  zunächst 
vorausgesetzt  werden,  daß  die  Bahnen  sowohl  dem  Fernverkehr  als  auch  dem  Nah- 
verkehr dienen,  ein  Fall,  der  —  abgesehen  von  den  modernen  Kiesenstädten  —  für 
die  meisten  mittleren  und  großen  Städte  zutrifft.  Als  günstigster  Platz  für  einen 
Personenbahnhof  wird  im  allgemeinen  der  Teil  der  Stadt  angesehen,  in  dem  sich 
das  geschäftliche  Leben  zusammeudrängt,  da  hierbei  die  Wege  für  die  meisten  Rei- 
senden am  kürzesten  werden.  Der  Verkehr  nach  und  von  der  eigentlichen  Gesehäfts- 
stadt  ist  ein  doppelter:  einmal  sind  es  Kaufleute  und  Industrielle,  die  von  auswärts 
zur  Stadt  oder  umgekehrt  von  hier  aus  nach  außerhalb  Geschäftsreisen  unternehmen. 
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Dieser  Geschäftsverkehr  ist  besonders  in  bandels-  und  gewerbefleißigen  Gegenden 
stark  entwickelt.  Zweitens  sind  es  die  am  Ort  selbst  tätigen  Kaufleute,  Beamten, 
Arbeiter  usw.,  die  in  Vororten  wohnen  nnd  mit  der  Eisenbahn  zur  Arbeit  fahren. 
Dieser  Wohnverkehr  erreicht  oft  gewaltige  Abmessungen,  besonders  in  solchen 
Ländern,  deren  Bevölkerung  von  jeher  Einfamilienwohnhäuser  bevorzugt  hat  also  in 
England  nnd  Amerika.  Demgegenüber  tritt  der  sonstige  Reiseverkehr  an  vielen 
Orten  zurück.  In  einzelnen  Städten  dagegen,  die  viel  von  Fremden  aufgesucht 
werden,  sowie  in  größeren  Orten  mit  schöner  Umgebung,  wie  z.  B.  München,  spielt 
auch  der  Verkehr  der  Vergnügungsreisenden  eine  große  Rolle;  ihr  Weg  führt  aber 
vom  Bahnhof  oft  nicht  in  das  eigentliche  Geschäftsviertel,  sondern  in  andere  Teile 
der  Stadt.  Auch  dieser  Vergnügungsverkehr  kann  u.  U.  für  die  Lage  des  Bahnhofs 
maßgebend  sein.  So  hat  z.  B.  die  französische  Westbahn  in  Paris  seiner  Zeit  mit 
Rücksicht  auf  den  starken  Fremdenznflnß  einen  neuen  Bahnhof  in  der  Gegend  der 
Invaliden-Esplanade  nnd  der  Elysäiscben  Felder,  d.  h.  in  jenen  Stadtteilen  angelegt, 
in  denen  sich  die  meisten  Sehenswürdigkeiten  befinden  und  in  denen  das  politische 
und  gesellige  Leben  sich  abspielt1»«). 

Dagegen  hat  die  Errichtung  des  Personenbahnhofs  im  Herzen  der  Stadt  für  die 
Eisenbahnverwaltung  manche  Nachteile.  Erstens  ist  die  Anlage  auf  wertvollem 
Gelände  außerordentlich  teuer;  sodann  ist  der  Bauplatz  meist  sehr  beschränkt.  Die 
Abstellanlagen  können  daher  oft  nicht  in  der  Nähe  des  Personenbahnhofs  angelegt 
werden.  Daraus  ergeben  sich  kostspielige  Leerfahrten.  Ebenso  ist  die  Durchführung 
der  Streckengleise  mitten  durch  die  Stadt  schwierig  und  teuer.  Lassen  sich  die  Zu- 
fuhrlinien zum  Bahnhof  nur  unterirdisch  herstellen,  so  kann,  wie  in  New  York  und 
Paris,  die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  notwendig  werden.  Trotz  all  dieser 
Schwierigkeiten  und  trotz  der  hohen  Kosten  scheuen  die  Eisenbahn  Verwaltungen 
häufig  nicht  davor  zurück,  einen  Personenbahnhof  mitten  im  Innern  der  Stadt  anzu- 
legen, wenn  nämlich  zu  erhoffen  ist,  daß  infolge  der  günstigeren  Lage  der  Verkehr 
wesentlich  größer  wird,  oder  wenn  zu  befürchten  ist,  daß  andernfalls  eine  Wett- 
bewerbsbahn einen  Teil  der  Reisenden  an  sich  ziehen  würde. 

Sind  der  Fernverkehr  und  der  Nahverkehr  vollständig  voneinander  getrennt  und 
für  beide  zwei  oder  mehrere  selbständige  Strecken  —  die  übrigens  teilweise  nebenein- 
ander herlaufen  können  —  vorhanden,  so  erscheint  es  gerechtfertigt,  nur  die  Nah- 
verkehrsbahnen bis  ins  Stadtinnere  zu  führen  und  für  sie  womöglich  in  verschiedenen 
Gegenden  Bahnhöfe  anzulegen.  Für  deu  Fernverkehr  kann  der  Bahnhof  dagegen 
einen  größeren  Abstand  vom  Mittelpunkt  der  Stadt  erhalten,  da  für  Fernreisende  der 
Zeitaufwand  für  den  Weg  von  und  zum  Bahnhof  im  Verhältnis  zur  Dauer  der  Reise 
im  allgemeinen  nur  unwesentlich  ins  Gewicht  fällt. 

Ahnliche  Gesichtspunkte  wie  bei  den  Neuanlagen  von  Bahnhöfen  sind  auch  bei 
ihrer  Umgestaltung  maßgebend.  In  Ländern  mit  scharfem  Wettbewerb  der  Privat- 
bahnen sucht  man  bei  Erweiterungen  den  Personenbahnhof  an  der  alten  Stelle  zu 
belassen  oder  ihn  noch  weiter  nach  dem  Stadtinnern  vorzuschieben,  um  einen  mög- 
lichst großen  Verkehr  heranzuziehen.  Wo  hingegen  ein  Wettbewerb  anderer  Linien 
nicht  zu  befürchten  ist,  wie  z.  B.  in  den  Ländern  des  Staatsbahnsystems,  bat  die 
Ei8eubabnverwaltung  vielfach  das  Bestreben,  den  Personenbahnhof  ins  Außengelände 


«*)  j.  Frabm,  Die  Neubauten  der  französischen  Westbahn  in  und  bei  Paris,  Zentralbl.  d.  Bauven». 
1899,  .S.  561. 
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vorzuschieben;  die  Vorteile,  die  sich  hierbei  ergeben  können  (Verringerung  der 
Grunderwerbskosten,  RückerlöB  ans  dem  Verkauf  des  freiwerdenden  Geländes,  die 
Möglichkeit,  ausreichende,  erweiterungsfähige  Anlagen  zu  schaffen,  leichtere  Bauaus- 
führung usw.)  sind  bereits  erwähnt  worden.  Eine  Verschiebung  nach  dem  Stadt- 
innern  ist  bei  Kopfbahnhöfen  leichter  auszufuhren  als  bei  Durchgangsbahnhöfen, 
weil  es  sich  bei  jenen  meist  nur  um  eine  verhältnismäßig  kurze  Verlängerung  der 
bestehenden  Bahn  handelt,  bei  diesen  dagegen  die  an  den  Bahnhof  anschließenden 
Linien  auf  weitere  Strecken  verlegt  werden  müssen.  Ebenso  ist  es  bei  einer  Ver- 
legung in  das  Außengelände  im  allgemeinen  leichter  möglich,  einen  für  den  Betrieb 
unbequemen  Kopfbahnhof  durch  einen  leistungsfähigen  Durchgangsbahnhof  zu  er- 
setzen, als  bei  Belassung  des  Bahnhofs  an  der  alten  Stelle.  Dagegen  kann  durch 
das  Hineinschieben  eines  Kopfbahnhofes  in  das  Innere  der  Stadt  eine  spätere  Fort- 
setzung der  Bahn  und  damit  die  Umwandlung  in  einen  Durchgangsbahnhof  vor- 
bereitet werden. 

Für  die  Ausgestaltung  des  städtischen  Bebauungsplanes  ergeben  sich,  ins- 
besondere bei  Verlegung  des  Personenbahnhofs  nach  anßen,  in  der  Kegel  erhebliche 
Vorteile;  Straßenztlge,  die  durch  den  alten  Bahnhof  abgeschnitten  waren,  können 
durchgeführt,  wertvolle  Bauplätze  erschlossen  und  die  Behinderung  der  Stadtent- 
wicklung durch  die  Eisenbahn  beseitigt  werden.  Der  neue  Bahnhof  kann  von  vorn- 
herein so  angelegt  werden,  daß  jede  Störung  des  Stadtverkehrs  durch  den  Eisen- 
bahnverkehr entfällt;  ja  durch  zweckmäßige  Einrichtungen  kann  der  unmittelbare 
Anschluß  der  binnenstädtischen  Verkehrsmittel  an  die  Eisenbahn  hergestellt  oder 
vorbereitet  werden. 

Von  der  reisenden  Bevölkerung  wird  im  allgemeinen  jede  Verlegung  nach  außen 
zunächst  als  unzweckmäßig  betrachtet  und  daher  bekämpft  Doch  verschieben  sich 
oft  schon  nach  wenigen  Jahren  die  Wohn-  und  Verkehrsverhältnisse  derart,  daß  die 
größere  Entfernung  des  Bahnhofs  vom  Stadtinnern  kaum  noch  empfunden  wird. 
Freilich  mnß  man  auch  hier  zwischen  Mittel-  und  Großstädten  einen  Unterschied 
machen,  ebenso  wie  zwischen  Bahnen  mit  reinem  Fernverkehr,  reinem  Nahverkehr 
oder  gemischtem  Verkehr.  In  einer  Reihe  deutscher  Städte  haben  (vgl.  Zusammen- 
stellung XXIII,  S.450)  im  Laufe  der  letzten  Jahrzehnte  Verschiebungen  von  400 — 1000  m 
stattgefunden,  trotzdem  es  sich  dabei  teilweise  um  Bahnhöfe  handelte,  die  außer 
einem  regen  Fernverkehr  noch  einen  starken  Nabverkehr  aufwiesen.  Besonders  für 
den  letzteren  dürfte  die  Hinausverlegung  als  unbequem  empfunden  werden.  In  ähn- 
lichem Sinne  verurteilt  die  Denkschrift  ttber  den  Mttnchener  Hauptbahnhof  den  Vor- 
schlag, den  Personenbahnhof  München  um  rund  950  m  hinauszuschieben.  Der  neue 
Bahnhof  würde  2,125  km  von  der  Mitte  des  Marienplatzes  entfernt  sein.  »Eine  so 
große  Entfernung  von  der  Geschäftstadt  würde  insbesondere  im  Nahverkehr  (Wohn- 
und  Ausflugsverkehr)  schwer  empfunden  werden,  so  daß  es  sich  voraussichtlich 
nicht  vermeiden  ließe,  wenigstens  den  Nahverkehr  bis  zum  jetzigen  Bahnhof  hinein- 
zuleiten« i*). 

Fast  jede  Bahnhofsverlegong  stößt  bei  den  Besitzern  der  Grundstücke  in  der 
Nähe  des  vorhandenen  Bahnhofes,  die  eine  Entwertung  ihres  Landes  befürchten,  auf 
Widerstand,  ebenso  bei  den  Gasthausbesitzern  und  Ladeninhabern,  die  nm  einen 


i«)  Denkschrift  über  den  Münchener  Hauptbahnbc-f.   Beilage  zn  den  Verhandlungen  der  bayerischen 
Kammer  der  Abgeordneten,  München  1911. 

Handbnch  d.  Ing.-Wiiwmch.  V.  4.  2.  Abt  29 
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Rückgang  ihrer  Geschäfte  besorgt  sind.  Ob  tatsächlich  eine  Beeinträchtigung  statt- 
finden wird,  läßt  sich  nicht  immer  mit  Sicherheit  voraussehen.  Die  Schädigung 
wird  am  geringsten  sein,  wenn  der  Weg  von  der  Stadtmitte  zum  neuen  Bahnhof  an 
dem  Platz  des  alten  vorbeifuhrt,  wie  es  bei  faßt  allen  in  Deutschland  vorgenommenen 
Verlegungen  der  Fall  ist. 

Nach  den  bisherigen  Darlegungen  ist  es  erklärlich,  daß  man  in  Deutschland  bei 
Bahnhofserweiterungen  den  Personenbahnhof  meist  nach  außen,  dagegen  in  England, 
Frankreich  und  Amerika  nach  dem  Stadtiunern  zu  verschoben  hat  (s.  S.  438). 

In  der  nachfolgenden  Zusammenstellung  XXIII  sind  einige  Beispiele  ftlr  Bahn- 
hofsverlegungen in  Deutschland  und  der  Schweiz  gegeben196). 


Zusammenstellung  XXIII. 


Jahr  der 
Eröffnung 
des  neuen 
Bahnhofs 

Ort 

Anzahl  der  Ein- 
wohner t.Z.  der 
Verlegung 

Entfernung  zwi- 
schen dem  alten 
u.neuenGebäude 

Bemerkung 

1880 

Frankfurt  a/M. 

135000 

560  m 

Kopfbahnhof 

1899 

Altona 

161000 

400m 

» 

1906 

Wiesbaden 

100000 

700  m 

> 

1912 

Darmstadt 

87  000 

760  m 

Durchgangsbhf. 

1913 

Basel  (Bad.Bhf.} 

132000 

650m 

» 

1913 

Karlsruhe 

134  000 

1000  m 

noch  im  i 

Stuttgart 

286  000 

400  m 

Kopfbahnhof 

Umbau  | 

Heidelberg 

56000 

1000  m 

DurchgRngsbhf. 

Bei  diesen  Verlegungen  ist  die  Form  des  Bahnhofes  im  allgemeinen  dieselbe  ge- 
blieben. In  Darmstadt  und  Heidelberg  bestanden  vor  dem  Umbau  Vereinigungen  von 
Kopf-  und  Durchgangsform;  bei  den  Neuanlagen  dagegen  sind  Stumpfgleise  in  Darm- 
stadt gänzlich  vermieden,  in  Heidelberg  lediglich  für  Nahverkehr  angeordnet  worden. 

Bei  der  Umgestaltung  der  Kopfbahnhöfe  in  Altona,  Wiesbaden  und  Stuttgart 
war  die  Umwandlung  in  einen  Durchgangsbahnhof  erwogen,  aber  später  aus  ver- 
schiedenartigen Gründen,  meist  wegen  einer  zu  großen  Entfernung  von  der  Stadt, 
wieder  aufgegeben  worden.  So  hätte  man  in  Stuttgart  das  Empfangsgebäude  um 
2,5— 3  km  vom  alten  Platz  abrücken  müssen,  sofern  man  nicht  stark  gekrümmte, 
bis  in  den  Personenbahnhof  reichende  Tunnel  anwenden  wollte187). 

Einige  Beispiele  für  das  Vordringen  der  Bahnen  in  das  Innere  Londons  sind  in 
Zusammenstellung  XXIV  gegeben108). 

Diese  Zusammenstellung  ließe  sich  noch  durch  Angaben  Uber  Bahnhofsver- 
legungen in  anderen  englischen  Städten  erweitern :  es  handelt  sich  dabei  fast  durch- 
weg um  Kopfbahnhöfe. 

Aus  Frankreich  wäre  das  oben  erwähnte  Vordringen  der  Westbahn  in  Paris 
nach  der  Invaliden-Esplanade  (1900)  sowie  die  3,5  km  lange  Verlängerung  der 
Orleansbahn  bis  zum  Quai  d'Orsay  (ebenfalls  1900  eröffnet)  zu  erwähnen. 

19«)  Die  Angaben  sind  t.  T.  der  oben  erwähnten  Denkschrift  über  den  Münchener  Hauptbahnhof  ent- 
nommen. 

1!r)  Die  Umgestaltung  der  Bahnanlagen  bei  Stuttgart,  Zentralbl.  d.  Bauverw.  1907,  S.  137. 
"*)  Die  Angaben  sind  z.  T.  nach  »The  Railway  Ye.ir  B.mk  f..r  190H.,  London  1903,  S.  87,  ilO  und 
167  zusammengestellt. 


Digitized  by  Googl 


Lage  des  Ortsgütekbahxiiofs.  451 


Znsammenstellung  XXIV. 


Jahr  der  Er- 
öffnung des 
neuen  Bahnh. 

Name  der 
Eisenbahn 

Name  des  alten 
Endbahnhofes 

Name  des  neuen 
Endbahnhofes 

Länge  der 

Siecke 

Kosten 

■ 

1848 

London  and  South 

Nine  Elms 

Waterloo 

2600  m 

Western  Railway 

1864/66 

South  Eutern  Rail- 

London Bridge 

Charing  Cross 

4200m 

80000000  Mk. 

way 

Cannon  Street 

1874,75 

Great  Eastern  Rail- 

Shoreditch 

Liverpool 

550  m 

40000000  » 

way 

Street 

In  Amerika  ist  das  großartigste  Beispiel  das  Vordringen  der  Pennsylvaniabahn 
nach  New  York,  das  auf  S.  328 ff.  ausfuhrlich  dargestellt  ist 

Als  Merkwürdigkeit  sei  hier  noch  die  Verlegung  des  Bahnhofes  Mailand  er- 
wähnt, die  hauptsächlich  im  Interesse  der  Stadt  erfolgen  soll199).  Der  bestehende 
Hauptbahnhof  in  Durchgangsform,  der  etwa  2  km  vom  Mittelpunkt  der  Stadt,  dem 
Domplatz,  entfernt  ist,  soll  durch  einen  Kopfbahnbof  ersetzt  werden,  der  etwa  800  m 
nordöstlich  von  der  alten  Station  liegen  wird.  Die  verschiedenen  Bahnlinien,  die 
jetzt  die  Stadt  durchkreuzen,  sollen  z.  T.  mit  beträchtlichen  Umwegen  und  z.  T.  unter 
Zusammenfassung  eingeführt  werden,  so  daß  in  der  Tat  ein  größeres  Gebiet  der 
inneren  Stadt  gänzlich  von  Gleisen  befreit  wird.  So  günstig  der  Entwurf  für  den  Be- 
bauungsplan ist,  so  ungünstig  durfte  er  ftir  den  Eisenbahnverkehr  sein,  da  bedeutende 
Umwege  entstehen  und  der  Betrieb  auf  einem  Kopf  bahnhof  wesentlich  schwerer  abzu- 
wickeln ist  als  auf  einem  Durchgangsbahnhof. 

§  3.  Die  Anlagen  fftr  den  Ortegüterverkehr.  Die  Anlagen  für  den  Orts- 
gUterverkehr  können  entweder  mit  dem  Personenbahnhof  vereinigt  oder  als  geson- 
derter Bahnhofateil  ausgebildet  werden,  den  man  dann  Güterbahnhof  nennt.  Zuweilen 
werden  an  einem  Ort  auch  zwei  oder  mehrere  Guterbahnhöfe  angelegt;  in  solchen 
Fällen  hat  man  vereinzelt  den  bedeutendsten  von  ihnen  als  Hauptgüterbahnhof  be- 
zeichnet. Ordnet  man  zwei  oder  mehrere  Güterbahnhöfe  an,  so  kann  man  entweder 
auf  allen  oder  einzelnen  die  Abfertigung  des  gesamten  Verkehrs  zulassen  oder  eine 
Teilung  vornehmen.  Man  weist  z.  B.  dem  einen  den  Stückgutverkehr,  dem  andern 
den  Wagenladungsverkehr  zu,  oder  man  trennt  nach  Versand  und  Empfang  oder 
nach  den  verschiedenen  anschließenden  Bahnen  usw.  Auch  teilt  man  wohl  die 
einzelnen  Warengattungen  verschiedenen  Bahnhöfen  zu.  Schließlich  kann  man  auch 
zwei  oder  mehrere  dieser  Verfahren  gleichzeitig  anwenden.  FUr  die  einzelnen  Fälle 
lassen  sich  eine  Reihe  von  Beispielen  anführen. 

So  sind  in  Berlin  für  den  gesamten  Güterverkehr  der  Stettiner-  und  Nordbahn, 
die  gemeinsame  Personenbahnhöfe  besitzen,  zwei  Anlagen  fUr  Güterverkehr  vor- 
handen: der  »Stettiner  Bahnhof«  für  Stückgut,  der  »Nordbahnhof«  für  Wagenladungen. 
Dagegen  bestehen  fUr  die  Ostbahn  und  die  Schlesische  Bahn,  die  ebenfalls  gemein- 
same Anlagen  für  den  Personenverkehr  benutzen,  zwei  getrennte  Güterbahnhöfe,  der 
»Ostbahnhof«  und  der  »Schlesische  Bahnhof«,  die  beide  dem  Stückgut-  und  Wagen- 
ladungsverkehr dienen.    Eine  Teilung  der  Bahnhöfe  nach  Verkehrsgattungen  findet 

W)  Cauer,  Heisebeobachtungen  aus  Italien  und  insbesondre  von  der  Mailänder  Ausstellung  Glasers 
Annalen  15)07.  Bd.  61,  S.  130. 
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sich  häufig  in  England,  wo  man  besondere  Kohlenbahnhöfe,  Fischbahnhöfe,  Mileb- 
bahnhöfe  usw.  kennt.  Ebenso  hat  man  dort  in  einzelnen  Fällen  einen  Bahnhofsteil 
ausschließlich  für  Versand,  den  andern  für  Empfang  benutzt. 

Die  Vereinigung  der  Anlagen  für  den  OrtsgUterverkehr  mit  dem  Personen- 
bahnhof erscheint  nur  für  kleinere  und  mittlere  Stationen  gerechtfertigt,  wo  dadurch 
die  Verwaltung  vereinfacht  und  verbilligt  wird.  Auf  größeren  Stationen  dagegen  ist 
eine  Trennung  des  Personen-  und  Ortsgttterbahnhofs  in  der  Regel  nicht  nur  unbe- 
denklich, sondern  im  Gegenteil  erwünscht,  da  man  dann  in  der  Wahl  und  Ana- 
nutzung der  Bauplätze  unabhängiger  ist  Für  die  Eisenbahnverwaltung  wird  durch 
die  Zusammenfassung  des  Ortsgüterverkehrs  an  einer  Stelle  der  Betrieb  wesentlich 
erleichtert  und  verbilligt  Für  die  Bevölkerung  ist  dagegen  die  Anordnung  zweier 
oder  mehrerer  Güterbahnhöfe  günstiger,  weil  dadurch  die  Wege  der  Fuhrwerke  ver- 
kürzt werden.  Mit  Rücksicht  auf  den  Grunderwerb  ist  der  Eisenbahnverwaltung  die 
Errichtung  des  Güterbahnhofes  außerhalb  des  bebauten  Geländes  erwünscht  Auch 
für  den  städtischen  Verkehr  ergeben  sich  hieraus  gewisse  Vorteile,  da  die  langen 
und  breiten  Flächen  der  Güterbahnhöfe,  die  in  der  Regel  im  Gelände  liegen,  im 
Stadtinnern  wertvolle  Straßenzüge  unterbrechen  und  den  Querverkehr  hemmen.  Ander- 
seits kann  bei  einer  entfernten  Lage  eine  unerwünscht  starke  Belastung  der  Straßen 
durch  Rollfuhrwerk  eintreten. 

Für  die  Mehrzahl  der  Benutzer  des  Güterbahnhofs  ist  dagegen  die  Lage  inner- 
halb der  Stadt  vorteilhafter.  Aus  diesem  Grunde  haben  die  englischen  Eisenbahn- 
gesellschaften Uberall  dort,  wo  ein  Wettbewerb  zu  befürchten  war,  die  Güterbahnhöfe 
mit  erheblichen  Kosten  im  Innern  der  Städte  angelegt,  oft  sogar  an  verschiedenen 
Stellen  200).  Diese  Einzelanlagen  dienen  vor  allem  dem  Massengtiterverkehr.  So  hat 
z.  B.  die  Midiandbahn  in  zahlreichen  Stadtteilen  Kohlenbahnhöfe  erbaut  und  mit 
kostspieligen  Verladeeinrichtungen  ausgestattet  (vgl.  Handb.  d.  Ing.  W.  V,  4,  1,  Leipzig 
1907,  S.  242).  Im  Stückgutverkehr  begnügt  man  sich  dagegen  mit  einer  oder  mehreren 
Hauptanlagen,  richtet  aber  in  der  Stadt  zahlreiche  Annahmestellen  ein,  von  denen 
die  Güter  auf  Fuhrwerken  der  Bahnverwaltung  abgeholt  werden. 

Zu  den  Ortsgüteranlagen  im  weiteren  Sinne  kann  man  auch  die  PrivatanschlUsse 
industrieller  Werke,  Hafengleise  usw.  rechnen.  Sie  werden  vielfach  an  bestehende 
Güterbahnhöfe,  zuweilen  aber  auch  an  einen  Verschiebebahnhof  oder  an  den  Personen- 
bahnhof angeschlossen;  die  letztgenannte  Anordnung  erscheint  wenig  zweckmäßig, 
da  der  Personenzugbetrieb  durch  die  Bedienung  der  Anschlüsse  leicht  gestört  wird. 
Die  Verlegung  eines  bestehenden  Ortsgüterbahnhofes  kommt  in  Frage,  wenn  er  dem 
Verkehr  nicht  mehr  gewachsen  und  eine  Erweiterung  an  Ort  nnd  Stelle  ausge- 
schlossen ist  oder  wenn  man  den  Grund  und  Boden  anderweitig  —  etwa  zur  Er- 
weiterung des  Personenbahnhofes  —  benutzen  will.  So  vorteilhaft  eine  Verlegung 
aus  früher  angegebenen  Gründen  für  die  Eisenbahn  nnd  die  Stadtverwaltung  ist,  so 
unangenehm  wird  sie  von  den  Benutzern  empfunden.  Kaufleute  und  Spediteure 
müssen  befürchten,  daß  die  Beförderungskosten  der  Güter  von  und  nach  der  Bahn  nnd 
damit  die  sogenannten  Platzspesen  wachsen;  sie  pflegen  deshalb  gegen  eine  Verlegung 
lebhaften  Einspruch  zu  erheben.  Weitere  Schwierigkeiten  entstehen,  wenn  industrielle 
Anlagen  Gleisanschlüsse  an  den  bestehenden  Güterbahnhof  besitzen,  die  ihnen  nicht  ent- 
zogen werden  können.    Dann  müssen  auch  nach  Verlegung  der  Anlagen  für  den  öffent- 


200)  (!.  Ke  nun  mm.  Der  Verkehr  Londons,  Berlin  S.  20. 
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liehen  Verkehr  die  Privatanschlüsse  bestehen  bleiben,  wodurch  sich  eine  Zersplitterung 
des  gesamten  Güterverkehrs  ergibt  Aus  diesem  Grunde  ist  es  oft  an  sich  ratsam, 
die  OrtsgUteranlagen  nebst  den  Privatanschlüssen  liegen  zu  lassen  und  statt  dessen 
die  Anlage  fttr  den  Personenverkehr  zu  verlegen.  Zuweilen  findet  allerdings  auch 
ein  Hinauswandern  der  Industrie  nach  den  Außenbezirken  statt,  90  daß  die  An- 
schlüsse aufgehoben  werden  können. 

Im  übrigen  hängt  die  Wahl  des  Platzes  für  einen  neuen  Ortsgüterbahnhof  eng  mit 
der  Anlage  des  Verschiebebahnbofes  zusammen.  Hei  bedeutendem  Ortsverkehr  ist  be- 
sonderer Wert  auf  eine  gute  Verbindung  zwischen  dem  Verschiebebahnhof  und  dem 
eigentlichen  Ortsgüterbahnhof  zu  legen.  Neben  anderen  Vorteilen  ergibt  sich  hierbei 
die  Möglichkeit,  die  Umladeanlagen  mit  dem  Güterschuppen  zu  vereinigen  und  da- 
durch eine  bessere  Ausnutzung  der  Wagen  sowie  eine  billigere  Behandlung  des 
Stückgutes  zu  erzielen.  Unter  Umständen  kann  es  auch  vorteilhaft  sein,  nur  einen 
Teil  des  Ortsgüterbahnhofes  zu  verlegen.  So  hat  man  z.  B.  auf  dem  oben  erwähnten 
Stettiner  Bahnhof  in  Berlin  den  Stttckgutschuppen  im  wesentlichen  an  der  alten  Stelle 
belassen,  die  Umladeanlagen  nach  einem  neuen  Verschiebebahnhof  verlegt  und  für  den 
Freiladeverkehr  an  einer  anderen  Stelle  neue  Anlagen  errichtet  (s.  S.  474). 

Welche  Rücksichten  bei  der  Wahl  des  Platzes  mitspielen  können,  zeigt  das  Beispiel  von 
Wiesbaden301).  Hier  wollte  die  Eisenbahnverwaltung  beim  Umbau  die  Anlagen  für  den  Güterver- 
kehr in  einem  gemeinsamen  Ortsgüterbahnhof  für  den  Stückgut-  nnd  Wagenladnngsverkebr  auf 
der  Ostseite  des  neuen  Hauptpersonenbahnhofs  unterbringen,  um  fllr  die  auf  dieser  Seite  liegenden 
gewerblichen  Anlagen,  sowie  den  städtischen  Schlacht-  und  Viehhof  und  die  städtische  Gasanstalt 
in  beqnemer  Weise  Anschlußgleise  an  den  Güterbahnhof  herzustellen.  Die  Stadt  Wiesbaden  be- 
fürwortete dagegen  die  Anlage  des  Güterbahnhofs  auf  der  Westseite  des  HauptpersonenbahnhofB, 
um  die  Gütertransporte  auf  ihren  Wegen  von  und  zum  Stadtinnern  den  in  der  Nähe  der  Kur- 
anlagen gelegenen  Stadtvierteln  möglichst  fernzuhalten  und  ein  Kreuzen  des  Lastverkehrs  mit  dem 
leichten  Personenfnbrwerksverkehr  in  den  zum  Hauptpersonenbahnhof  führenden  vornehmen  Hanpt- 
verkehrstraßen  zn  vermeiden.  Bei  der  Ausführung  wurde  der  Stückgutachuppen  westlich  vom 
Personenbahnhof  angeordnet,  der  Wagenladungsbahnhof  dagegen  abseits  im  Westen  der  Stadt  auf 
einem  Gelände  errichtet,  das  etwa  45  m  höher  als  der  Hauptpersonenbahnhof  Uegt  Dieser  Platz 
ist  für  die  Stadt  insofern  günstig,  als  die  ankommenden  Gütermengen,  die  mehr  als  das  Zehn- 
fache des  Versandes  im  Wagenladnngsverkebr  ausmachen,  von  hier  ans  nach  der  inneren  Stadt 
ohne  Berührung  der  vornehmen  Straßenzüge  durch  die  Lastfuhrwerke  bfcrgab  zu  befördern  sind. 
Für  die  Eisenbahnverwaltung  ergeben  sich  hieraus  zwar  dauernd  hohe  Betriebskosten,  dafür  hatte 
sie  aber  den  Vortoil,  das  Gelände  billig  erwerben  zu  können. 

Im  allgemeinen  findet  in  Deutschland  die  Verschiebung  des  Güterbahnhofes 
nach  außen  hin  statt;  in  England  dagegen  ist  oft  das  Umgekehrte  der  Fall.  Als 
Beispiel  aus  neuerer  Zeit  sei  hier  nur  der  Deansgate-G  Uterbahnhof  der  Great 
Northern-Eisenbahngesellschaft  in  Manchester  erwähnt203),  dessen  Herstellungskosten 
Uber  20  Millionen  Mark  betragen  haben.  Er  liegt  mitten  in  der  Stadt  und  nimmt 
dort  ein  ganzes  Viertel  ein.  Dnrch  eine  dreigleisige  Hochbahnstrecke  ist  er  an  die 
vorhandenen  Linien  angeschlossen. 

$  4.  Eilgut-  und  Postanlageu.  Wie  bereits  in  Abschnitt  I  A  und  IV  C  u.  1) 
dargelegt  worden  ist,  fand  die  Beförderung  des  Eilgutes  und  der  Postsendungen  in 
Deutschland  früher  fast  ausschließlich  in  Personenzügen  statt    Im  Laufe  der  letzten 

»«)  Kumbier,  Die  Erweiterung  der  Bahnhofsanlagen  in  nnd  bei  Wiesbaden,  Glasen  Annalen  1907, 
Bd.  60,  S.  84. 

*»)  Frabro,  Das  englische  Eisenbahnwesen,  Berlin  1911,  S.  124. 
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Jahrzehnte  hat  man  auf  Strecken  mit  lebhaftem  Verkehr  besondere  EilgÜterzüge  ein- 
gelegt, die,  wenn  irgend  möglich,  zur  Beförderung  der  Post  mitbenutzt  werden. 
Diese  Maßregel  hat  zu  einer  wesentlichen  Entlastung,  wenn  auch  nicht  gänzlichen 
Befreiung  der  Personenzüge  vom  Poat-  und  Eilgutrerkehr  beigetragen.  Mit  Rücksicht 
auf  die  Ähnlichkeit  der  ßeförderungsvcrhältnisse  sollen  in  diesem  Abschnitt  die  Post- 
anlagen in  unmittelbarem  Anschluß  an  die  Eilgutanlagen  erörtert  werden. 

a)  Eilgutanlagen. 

Die  Eilgutanlagen  bestehen  auf  größeren  Stationen  in  der  Regel  aus  einem 
Schuppen  für  die  Stückgüter  und  einzelnen  Freiladegleisen,  die  oft  mit  Rampen 
ausgestattet  sind.  Die  Schuppen  erhalten  u.  U.  sehr  bedeutende  Abmessungen,  ins- 
besondere dann,  wenn  sie  gleichzeitig  zum  Umladen  mitbenutzt  werden.  Für  die 
Eilgutanlagen  kommen  innerhalb  der  Gesamtbahnbofsanlage  verschiedene  Plätze  in 
Frage.  Vielfach  ordnet  man  sie  auf  dem  Personenbahnhof  in  der  Nähe  des  Emp- 
fangsgebäudes an  und  zwar  entweder  auf  der  gleichen  oder  der  gegenüberliegenden 
Seite,  erforderlichenfalls  unter  Verschiebung  in  der  Längsrichtung  (vgl.  Abschnitt  IV  C. 
S.  406  ff).  Auch  legt  man  sie  wohl  nach  dem  Abstellbahnhof  oder  nach  dem  Ortsgüter- 
bahnhof. Endlich  können  sie  einen  selbständigen  Bahnhofsteil  bilden,  der  an  die  Per- 
sonenhauptgleise,  G Uterhauptgleise,  die  Verbindungsgleise  zum  Abstellbahnhof  usw.  an- 
geschlossen wird.  In  all  diesen  Fällen  macht  die  Abfertigung  ganzer  Eilgüterzttge  keine 
Schwierigkeiten,  falls  nur  für  gute  Verbindungen  mit  den  Hanptgleisen  gesorgt  ist. 

Befinden  sich  die  Eilgutanlagen  auf  dem  Personenbahnhof,  so  ist  die  Behandlung 
einzelner  Stücke,  die  in  Packwagen  oder  Kurswagen  befördert  werden,  sehr  einfach; 
ebenso  macht  das  Umsetzen  der  mit  Personenzügen  angekommenen  Eilgutwagen  nach 
dem  Schuppen  keinerlei  Schwierigkeiten,  vorausgesetzt,  daß  die  erforderlichen  Gleis- 
verbindungen, Durchlaufgleise  usw.  zweckmäßig  angeordnet  sind.  Der  für  Eilgüter- 
züge notwendige  Anschluß  an  die  Streckengleise,  worauf  bereits  im  Abschnitt  IV  C, 
S.  408  hingewiesen  wurde,  läßt  sich  besonders  dann  leicht  erreichen,  wenn  die  Güter- 
hauptgleise  auf  der  einen  Seite  des  Bahnhofes  durchgeführt  sind  und  der  Eilgüter- 
schuppen diesseits  oder  jenseits  derselben  angeordnet  wird. 

Liegen  die  Eilgutanlagen  auf  dem  Abstellbahnhof,  so  macht  das  Ein-  und  Aus- 
setzen der  Eilgutwagen  in  die  beginnenden  oder  endigenden  Personenzüge  keine 
Schwierigkeiten,  abgesehen  von  Ausnahmefällen,  z.  B.  wenn  die  Überführung  des 
Personenzuges  in  die  Bahnsteiggleise  so  frühzeitig  erfolgen  muß,  daß  die  mitzugeben- 
den EiljLrutwagen  nicht  beigestellt  werden  können,  daher  durch  eine  besondere  Fahrt 
nach  den  Bahnsteiggleisen  überfuhrt  werden  müssen.  Ebenso  werden  ÜberfUhrungs- 
fahrten  notwendig,  wenn  Eilgutwagen  Zügen  beigestellt  oder  entnommen  werden,  für 
die  der  Bahnhof  Zwischenstation  ist.  Auch  die  Überführung  einzelner  Eilstückgüter, 
die  in  solchen  Zügen  befördert  werden,  ist  ziemlich  umständlich. 

Sind  die  Eilgutanlagen  auf  dem  Ortsgüterbahnhof  untergebracht  oder  bilden  sie 
einen  gesonderten  Bahnhofsteil,  so  werden  für  Einzelwagen  und  Einzelstttcke,  die  in 
Personenzügen  befördert  werden,  immer  besondere  Überfuhrungsfahrten  notwendig. 
Diese  Lage  erscheint  nur  da  zweckmüßig,  wo  der  Eilgutverkehr  zum  größten  Teil 
durch  besondere  Zuge  bewältigt  wird.  Die  Lage  auf  dem  Ortsgttterbahnbof  bietet 
den  Vorteil,  daß  die  Bearbeitung  der  Eilgutpapiere  von  den  Beamten  der  Guterab- 
fertigung mit  ausgeführt  werden  kann.  In  einzelnen  Fällen  bat  man  sogar  den  Eil- 
gutverkehr am  Frachtgüterschuppen  selbst  abgewickelt. 
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Unter  den  zurzeit  in  Deutschland  herrgebenden  Betriebs-  und  Verkehrsverhält- 
nissen erscheint  es  im  allgemeinen  am  vorteilhaftesten,  die  Eilg Uteranlagen  —  selbst 
solche  größeren  Umfange«  —  in  der  Nähe  des  Personenbahnhofes  anzulegen203). 

Müssen  bei  Bahnhofserweiterungen  die  Eilgutanlagen  verlegt  werden,  etwa  um 
den  Personenbahnhof  oder  den  Abstellbahnhof  vergrößern  zu  können,  so  werden 
sie  meist  dem  Ortsgüterbahnhof  angegliedert.  Daß  sich  daraus  Erschwernisse  für 
den  Betrieb  ergeben  können,  ist  oben  bereits  angedeutet  worden.  Es  durfte  daher 
in  manchen  Fällen  vorteilhafter  sein,  selbständige  Eilgutbahnhöfe  zu  schaffen,  die 
allerdings  in  bequemer  Verbindung  mit  dem  Personenbahnhof,  Abstellbahnhof  und 
OrtsgUterbahnhof  stehen  müssen.  Vom  Standpunkt  der  Bevölkerung  aus  ist  eine 
Lage  des  Eilgutschuppens  erwünscht,  bei  der  die  Wege  möglichst  kurz  werden,  da 
es  sich  meist  um  sehr  eilige  Sendungen  handelt. 

b)  Postanlagen. 

Bei  der  Postbeförderung  liegen  in  Deutschland  die  Verhältnisse  zwar  im  allge- 
meinen ähnlich  wie  beim  Eilgut;  indes  bevorzugt  die  Postverwaltung  die  ihr  gesetz- 
lich zustehende  Benutzung  der  Schnell-  und  Personenzuge,  vor  allem  fttr  die  Brief- 
post, während  die  Paketbeförderung,  insbesondere  zwischen  einzelnen  Großstädten, 
in  >Postzttgen«  erfolgt,  die  gleichzeitig  Eilgutwagen  der  Eisenbahnverwaltung  ent- 
falten. Für  die  Brief  beförderung  sind  im  allgemeinen  keine  besonderen  Gleisanlagen 
auf  den  Bahnhöfen  erforderlich,  da  die  Briefbeutel  meist  erst  kurz  vor  der  Abfahrt 
in  den  Postwagen  eingeladen  zu  werden  brauchen.  Dagegen  muß  man  in  Großstädten, 
wie  bereits  im  Abschnitt  IV  D,  (S.  415)  erörtert,  umfangreiche  Anlagen  fttr  den 
Paketverkehr  herstellen,  um  die  Postwagen  schon  mehrere  Stunden  vor  der  Ab- 
fahrt aufstellen  und  sorgfältig  beladen  zu  können.  Wegen  der  starken  Benutzung 
der  Schnell-  und  Personenzuge  durch  die  Post  ist  es  daher  im  allgemeinen  am  zweck- 
mäßigsten, die  Bahnhofspostanlagen  in  unmittelbarer  Nähe  der  Bahnsteige  anzuordnen. 
Nur  da,  wo  dies  aus  Mangel  an  Platz  vollständig  ausgeschlossen  ist,  sollte  die 
Errichtung  an  anderer  Stelle  in  Frage  kommen.  In  diesem  Fall  ist  die  Lage  des 
Postbahnhofes  so  zu  wählen,  daß  die  Überfuhrung  der  Postwagen  von  und  nach  den 
Bahnsteiggleisen  rasch  erfolgen  kann.  Kreuzungen  der  Hauptgleise  sind  hierbei  nach 
Möglichkeit  zu  vermeiden.  Da  die  gleichen  Anforderungen  an  die  Lage  deB  Abstell- 
bahnhofes und  des  Eilgutschuppens  gestellt  werden,  so  liegt  es  nahe,  den  Postbahnhof 
mit  einer  von  diesen  Anlagen  oder  mit  beiden  zu  vereinigen.  Die  Zusammenlegung 
mit  dem  Eilgutschuppen  ist  für  die  Abfertigung  vereinigter  Post-  und  Eilgutztige 
zweckmäßig.  Bei  einer  Vereinigung  mit  dem  Abstellbahnhof  liegt  die  Möglichkeit 
vor,  die  Gesamtzahl  der  Uberftthrungsfahrten  von  und  nach  den  Bahnsteiggleisen 
einzuschränken.  Bei  Anordnung  zweier  Abstellbahnhöfe  kann  auch,  wie  in  Cöln,  die 
Schaffung  von  zwei  mit  jenen  verbundenen  Postbahnhöfen  in  Frage  kommen;  doch 
durften  sich  hieraus  für  die  PoBtverwaltung  große  Übelstände,  insbesondere  bei  der 
Beförderung  der  durchgehenden  Sendungen  ergeben. 

Wo  der  Postbahnhof  in  größerer  Entfernung  vom  Empfangsgebäude  liegt,  wird 
raeist  für  den  Brief-  und  Eilpaketverkehr,  der  unmittelbar  an  den  ZUgen  abgewickelt 
wird,  noch  ein  besonderes  Bahnhofspostamt  angeordnet,  von  dem  aus  die  Bahnsteige 
durch  Tunnel  oder  Brucken  bequem  zu  erreichen  sind. 

*«|  Vgl.  auch  Gauer,  Anordnung  der  Abstellbahnhöfe,  Wiesbaden  MO,  S.  38. 
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Die  Lage  und  Einrichtung  der  Verladestellen  für  Eilgüter,  Pakete  u.  dgl.  hängt 
natürlich  wesentlich  von  der  Art  der  Beförderung  ab ;  für  Länder,  in  denen  diese  in 
anderer  Weise  erfolgt  als  in  Deutschland,  gelten  daher  auch  andere  Grundsätze.  In 
Frankreich,  wo  die  Eisenbahnen  außer  Eilgütern  noch  Pakete  befördern,  sind  die 
Einrichtungen  für  diese  meist  auf  den  Personenbahnhöfen  selbst  untergebracht.  Eine 
bekannte,  mit  mechanischen  Fördereinrichtungen  versehene  Anlage  ist  auf  dem  Auster- 
litzbahnhof in  Paris  vorhanden JW).  In  England  gibt  es  einen  Eilgutverkehr  im  Sinne 
der  deutschen  Einrichtungen  nicht;  dagegen  spielt  die  Beförderung  von  Paketen 
(parcels)  durch  die  Eisenbahn  eine  große  Rolle.  Sie  findet  in  den  Personenzügen 
statt.  Die  Räumlichkeiten  für  den  Paketverkehr  liegen  daher  im  Empfangsgebäude 
oder  unmittelbar  daneben.  Leichtverderbliche  Lebensmittel  (perishabels),  wie  Fische 
und  Milch,  die  man  in  England  mit  großer  Beschleunigung  befördert,  werden  dort 
zum  Teil  auf  den  Personenbahnhöfen,  zum  Teil  auf  den  Güterbahnhöfen  abgefertigt. 

In  Amerika  beBorgen  nicht  die  Eisenbahnverwaltungen,  sondern  besondere  Ex- 
preßgesellschaften  den  gesamten  Eilgutverkehr;  sie  beförderten  auch  bisher  den 
größten  Teil  der  Pakete.  Diese  Gesellschaften  besitzen  auf  den  großen  Bahnhöfen 
vielfach  in  der  Nähe  der  Bahnsteige  besondere  Schuppen,  an  denen  die  Wagen  an- 
geladen werden.  Nach  Giese  und  Blum205)  sind  die  Anlagen  der  amerikanischen 
Expreßgesellschaften  sehr  umfangreich  und  vielfach  größer  als  die  deutschen  Einrich- 
tungen; dagegen  sind  in  den  Vereinigten  Staaten  die  Ladeeinrichtungen  für  die  Post 
sehr  klein.  Neuerdings  scheint  aber  auch  hierin  in  einzelnen  Fällen  eine  Änderung 
eingetreten  zu  sein,  wie  die  Postanlage  auf  dem  neuen  Pennsylvaniabahnhof  in  New 
York  beweist.  Da,  wie  bereits  auf  S.  5  erwähnt,  seit  Anfang  1913  der  Postver- 
waltung auch  die  Beförderung  von  Paketen  Übertragen  worden  ist,  so  dürften  die 
Bahnhofspostämter  in  Amerika  in  Zukunft  größere  Abmessungen  erhalten  als  bisher. 

§  5.  Der  Abstellbahnhof.  Die  Abstellgleise  werden  entweder  in  unmittel- 
barer Nähe  der  Bahnsteige  oder  in  größerer  Entfernung  von  ihnen  angelegt.  Zu- 
weilen findet  sich  auch  ein  gemischtes  Verfahren.  Die  Lage  der  Abstellgleise  in  un- 
mittelbarer Nähe  der  Bahnsteige  hat  den  Vorteil,  daß  die  Leerfahrten  kurz  werden; 
ferner  ist  eine  direkte  Verständigung  zwischen  den  Beamten  der  Zugabfertigung  und 
der  Zugbildung  ohne  weiteres  möglich.  Bei  plötzlich  auftretendem  Bedarf  können 
sofort  einzelne  Wagen  oder  ganze  Züge  eingeschoben  werden.  Dagegen  ergeben 
sich  auch  große  Nachteile.  So  muß  man  auf  Bahnhöfen,  in  die  mehrere  Linien  ein- 
münden —  will  man  Hauptgleiskreuzungen  bei  den  Überfuhrungsfahrten  vermeiden  — 
die  Abstellgleise  in  eine  Anzahl  größerer  Gruppen  auflösen  (Leipzig,  Frankfurt),  da 
eine  Überwerlung  der  Verbindungsgleise  wegen  der  geringen  Länge  nicht  mög- 
lich ist. 

Bei  größerer  Entfernung  des  AbBtellbahnhofes  ist  es  dagegen  möglich,  eine  ein- 
heitliche Anlage  zu  schaffen  und  diese  an  alle  oder  die  meisten  Bahnsteiggleise  durch 
Verbindnngstrecken  schienenfrei  anzuschließen.  Als  weiterer  Vorteil  ist  der  leichtere 
Grunderwerb  anzusehen,  der  die  Errichtung  einer  zweckmäßigen  und  erweiterungs- 
fähigen Anlage  gestattet.  Endlich  erleichtert  auch  eine  entfernte  Lage  des  Abstell- 
bahnhofes zuweilen  die  Verbindung  mit  anderen  Bahnhotsteilen20«).   Anderseits  er- 

Rev.  grfntfr.  des  .-hemiits  de  fer  1902,  1.  Halbj.  S.  97  und  171. 
*»)  Zeitschr.  d.  Ver.  deutscher  lug.  1907,  S.  579. 

206 )  Vjrl.  W.  Cauer,  Anordnung  der  Abstellbthnhöfc,  Wiesbaden  1910,  AS. 
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geben  sich  ans  der  großen  Entfernung  oft  Schwierigkeiten  bei  der  Unterbringung 
des  Personals,  die  sich  allerdings  durch  geeignete  Maßnahmen,  wie  Arbeiterzöge, 
Erbauung  von  Wohnhäusern  usw.  mildem  lassen.  Ein  großer  Nachteil  sind  die  langen 
Leerfahrten,  die  beträchtliche  Kosten  verursachen207). 

Um  die  Vorteile  beider  Anordnungen  zu  vereinigen,  kann  man  auch  an  zwei 
Stellen  Abstellgleise  anlegen,  die  einen  in  der  Nähe  der  Bahnsteige,  die  anderen 
weiter  draußen.  Die  ersteren  sind  für  die  Züge  mit  kurzen  Wendezeiten  bestimmt,  die 
andern  für  Wagensätze  mit  längerem  Stillager,  die  einer  gründlichen  Reinigung  und 
Umbildung  bedürfen. 

Bei  fast  allen  älteren  Bahnhöfen  lagen  die  Abstellgleise  für  Personenzüge  in  un- 
mittelbarer Nähe  der  Bahnsteige.  Sie  waren  vielfach  zwischen  den  Hauptgleisen 
zerstreut  angeordnet  und  bildeten  nur  selten  eine  klar  erkennbare,  für  sich  abge- 
grenzte Anlage.  Bei  zunehmendem  Verkehr  war  es  oft  nicht  möglich,  sie  dem  Be- 
dürfnis entsprechend  zu  vermehren;  ja  oft  mußten  sie  ganz  oder  zum  Teil  einer  Ver- 
größerung der  Bahnsteiganlagen  weichen.  Als  Ersatz  wurde  dann  vielfach  in  einiger 
Entfernung  vom  Personenbahnhof  ein  besonderer  Abstellbahnhof  geschaffen;  er  war 
entweder  durch  die  Hauptgleise  oder  besondere  Verbindungsgleise  mit  den  Bahnsteig- 
anlagen verbunden.  Die  Entfernung  zwischen  Bahnsteiggleisen  und  Abstellbahnhof 
ist  besonders  dort  recht  bedeutend,  wo  der  Personenbahnhof  tief  in  das  Stadtinnere 
vorgeschoben  ist;  sie  betrug  beispielsweise  in  London  nach  G.  Kern  mann  (Der  Ver- 
kehr Londons,  S.  135)  bei  der 

Großen  Ostbahn  6,5  km 

London  und  Süd  westbahn   6,1  » 

SUd-Ostbahn  9,7   .  . 

Recht  beträchtlich  sind  auch  zum  Teil  die  Entfernungen  in  Amerika;  so  liegt  z.  B. 
der  Abstellbahnhof  Sunnyside  der  Pennsylvaniabahn  ca.  5  km  hinter  dem  Endbahnhof 
in  New  York  auf  der  andern  Seite  des  East  River  in  Long  Island.  Dagegen  hat 
man  bei  dem  neuen  Endbahnhof  der  Grand  Centraibahn  in  New  York  unter  erheb- 
liehen Opfern  umfangreiche  Abstellgleise  in  der  Nähe  der  Bahnsteiggleise  geschaffen, 
um  die  Kosten  für  die  Leerfahrten  zu  ersparen. 

In  Deutschland  ist  selbst  bei  den  neuesten  Bahnhöfen  die  Entfernung  zwischen 
Bahnsteigen  und  Abstellbahnhof  verhältnismäßig  gering;  sie  beträgt  (gemessen  vom 
Ende  der  Bahnsteige  bis  zum  Anfang  des  Abstellbahnbofes) 


etwa  0,3  km 

,     1,2  . 

,     1,2  . 

»     1,5  • 

»  Berlin,  Schles.  Bahnh.  (Abstellbahnhof Rummelsburg) 

.     5,0  . 

•     1,7  > 

>     2,7  . 

»•)  Nach  (i.  Kcmmtnn,  Der  Verkehr  Londons,  Berlin  1892  (S.  135  und  136),  betrag  bereite  im  Jahre 
1888  die  Anzahl  der  in  London  täglich  gefahrenen  Leerzugkilometer  zwischen  den  Endbahnhöfen  und  den 
außen  liegenden  Abstellbahnhöfen  bei  529  Zügen  im  ganzen  4S46  km;  dazu  kamen  noch  6643  Lokomotiv- 
kilometer; diese  Zahlen  dürften  in  den  letzten  25  Jahren  außerordentlich  gestiegen  »ein.  Nach  D.  Drum- 
mond,  Minutes  of  Proceedlngs  of  the  Inst,  of  Civil  Eng.  Bd.  175,  London  1909,  S.  148,  sind  die  Betriebs- 
kosten bei  einer  Entfernung  des  Abstellbahnhofes  von  5 — 10  km  recht  bedeutend.  Einzelne  EUenbahn- 
geseUschaften  in  London  bitten  jahrlich  für  Leerfahrten  240000— 260000  Mk.  auszugeben. 
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Bei  weitaus  den  meisten  deutschen  Stationen  liegt  aber  der  Abstellbahnhof  in  un- 
mittelbarer Nähe  der  Bahnsteige,  so  in  Wiesbaden,  Darmstadt,  Leipzig.  Es  hängt  dies 
z.  T.  damit  zusammen,  daß  die  Personenbahnhöfe  in  Deutschland  an  der  Grenze  des 
bebauten  Geländes  angelegt  worden  sind,  der  Grnnderwerb  also  keine  Schwierigkeiten 
machte.  In  Zukunft  durften  aber  die  Verhältnisse  nicht  immer  so  günstig  sich  gestalten. 

§  6.  Der  Terschiebebahnhof.  Bei  der  Wahl  eines  Platzes  für  die  Verschiebe- 
anlagen sind  in  erster  Linie  Art  und  Umfang  des  Verkehrs  zu  berücksichtigen.  Die 
Zwecke  der  Verschiebebahnhöfe  können  mannigfacher  Art  sein.  Vielfach  dienen 
sie  lediglich  dazu,  den  durchfahrenden  Güterzügen  Wagen  zu  entnehmen  und  diese 
nach  den  örtlichen  Ladestellen  zu  verteilen;  ebenso  die  von  dort  kommenden  Wagen 
nach  Bichtungen  zu  ordnen  und  den  Zügen  beizustellen.  Auf  wichtigen  Knotenpunkten 
ist  dagegen  häufig  der  Hauptzweck,  den  Wagenübergang  von  einem  Zug  auf  den 
andern  zu  ermöglichen;  die  Bedienung  der  örtlichen  Ladestellen  tritt  zurück.  In  ein- 
zelnen Fällen  finden  sich  auch  beide  Zwecke  vereinigt.  Verschiebeanlagen,  die 
vorwiegend  der  Wagenzuführung  und  -abholung  nach  und  von  den  örtlichen  Lade- 
stellen dienen,  sollten  möglichst  in  deren  Nähe  angeordnet  werden,  um  die  Bedienung 
zu  erleichtern  und  zu  beschleunigen.  Bei  größerer  Entfernung  entstehen  nicht  nur 
lange  Übergabefahrten,  sondern  es  werden  leicht  —  wegen  der  schwierigen  Ver- 
ständigung —  doppelte  Rangierbewegungen  einmal  auf  dem  Verschiebebahnhof  und 
zweitens  an  den  Ladestellen  nötig.  Verschiebeanlagen  dagegen,  die  in  erster  Linie 
dem  Wagenübergang  zwischen  mehreren  Bahnlinien  dienen,  können  ganz  unabhängig 
von  den  Verkehrsanlagen  an  einer  günstigen  Stelle  angelegt  werden. 

Wo  beide  Zwecke  in  Frage  kommen,  kann  man  entweder  eine  gemeinsame  oder 
zwei  besondere  Anlagen  schaffen.  Dieses  letztere  Verfahren  ist  neuerdings  z.  B.  in 
Berlin  zur  Anwendung  gekommen,  wo  die  weit  außerhalb  der  Stadt  liegenden,  durch 
eine  Güterumgehungsbahn  verbundenen  neuen  Verschiebebahnhöfe  für  den  Wagenüber- 
gang, die  älteren,  an  den  Grenzen  Berlins  liegenden  Bahnhöfe  aber  für  die  Bedienung 
der  örtlichen  Ladestellen  bestimmt  sind  (s.  S.  475).  Diese  Trennung  ist  bei  geringem 
Verkehrs  umfang  für  die  Eisenbahnverwaltung  wenig  wirtschaftlich;  sie  dürfte  daher 
nur  ausnahmsweise  zur  Anwendung  kommen.  Bei  starkem  Verkehr  nehmen  die  Ver- 
schiebeanlagen einen  gewaltigen  Umfang  an.  Man  pflegt  sie  daher  —  schon  wegen 
der  Grunderwerbskosten  —  ins  Außengelände  zu  verlegen.  Zuweilen  ist  es  dabei 
möglich,  sich  die  Gcländegestaltung  nutzbar  zu  machen.  So  hat  man  z.  B.  in  Edge- 
hill  und  Nürnberg  (s.  Handb.  d.  Ing.  W.  V,  4,  1  Leipzig  1907,  S.  103  u.  106)  die  Ver- 
schiebebahnhöfe auf  geneigten  Ebenen  angelegt  und  so  die  (Schwerkraft  in  weit- 
gehender Weise  sich  dienstbar  gemacht.  Eine  entfernte  Lage  begünstigt  zuweilen 
auch  den  Anschluß  von  Güterumgehungsbahneii. 

Als  Nachteile  ergeben  sich  fllr  die  Eisenbahnverwaltung  die  Kosten  für  die  Be- 
dienungsfahrten zu  den  Ortsgüteranlagen,  sowie  die  Notwendigkeit,  das  Umlade- 
geschäft vom  Ortsgütergeschäft  zu  trennen,  um  Verzögerungen  zu  vermeiden.  Dazu 
kommen  Schwierigkeiten  bei  der  Unterbringung  des  Personals;  diese  sind  vielfach 
noch  größer  als  bei  den  Abstellbahnhöfen,  da  die  Mannschaft  beim  Güterzugbetrieb 
den  Zug  auf  dem  Verschiebebahnhof  übernehmen  muß,  während  dies  beim  Personen- 
zugbetrieb erst  am  Bahnsteig  zu  erfolgen  braucht.  Eine  vom  Stadtinnern  entfernte 
Lage  des  Verschiebebahnhofes  ist  für  die  Bevölkerung  sehr  vorteilhaft,  da  die  Be- 
lästigung durch  Lärm  und  Rauch  entfällt. 
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Bei  der  Wahl  des  Bauplatzes  ist  besonders  auf  eine  gute  Verbindung  mit  den 
Ortsgüteranlagen  und  den  Privatan  Schlüssen  Rücksicht  zu  nehmen.  Bisweilen  werden 
weitläufige  Verbindungsbahnen  zwischen  Verschiebebahnhof  und  örtlichen  Verwen- 
dungstellen nötig,  so  z.  B.  in  Halle  a.  S.  (s.  S.  222),  wo  der  Rangierbahnhof  von  einer 
Reihe  industrieller  Anlagen  durch  den  Personenbahnhof  getrennt  ist. 

$  7.  Die  Lokomotivschuppen.  Die  Lokomotivschuppen  werden  auf  großen 
Bahnhöfen  zuweilen  an  einer  Stelle  vereinigt;  vielfach  findet  aber  eine  Trennung  der 
Schuppen  für  Personenzuglokomotiven  und  Güterznglokomotiven  statt.  Die  Vereinigung 
an  einer  Stelle  erleichtert  die  Beaufsichtigung  und  Verwaltung.  Es  entstehen  aber 
daraus  u.  U.  weite  Fahrwege.  Die  Lokomotivschuppen  für  den  Personenzugdienst 
werden  entweder  auf  dem  Personenbahnhof  oder  auf  dem  Abstellbahnhof  oder  an 
anderer  Stelle  untergebracht  Die  früher  übliche  Errichtung  des  Schuppens  auf  dem 
Personenbahnhof  selbst  oder  in  seiner  unmittelbaren  Nähe  ist  wegen  des  teuren  Grund- 
erwerbs heutzutage  oft  nicht  durchführbar,  außerdem  auch  nicht  einmal  erwünscht, 
schon  wegen  der  Rauchbelästigung,  die  sich  durch  die  Anlage  zentraler  Rauch- 
abführung  zwar  mildern,  aber  nicht  beseitigen  läßt.  Außerdem  sprechen  —  zumal 
bei  Bahnhöfeu  mit  zahlreichen  Bahnsteiggleisen  und  dichtem  Zugverkehr  —  noch 
andere  Gründe  dagegen.  Legt  man  hier  nämlich  den  Lokomotivschuppen  seitwärts 
an,  so  sind  bei  der  Hehrzahl  der  Lokomotivfahrten  zahlreiche  Hauptgleiskreuzungen 
unvermeidlich;  errichtet  man  ihn  dagegen  —  wie  in  Münster  —  zwischen  den  Haupt- 
gleisen, so  verringert  sich  zwar  die  Anzahl  der  Kreuzungen,  doch  wird  durch  die 
Errichtung  des  Schuppens  die  Übersicht  gestört  und  die  Anlage  von  durchgehenden 
Weichenstraßen  unmöglich  gemacht308).  Besser  ist  es  daher,  bei  derartigen  Bahn- 
höfen den  Lokomotivschuppen  von  den  Bahnsteigen  weiter  abzurücken.  Dann  kann 
man  auch  in  der  Regel  die  Verbindungsgleise  zum  Schuppen  schienenfrei  unter  oder 
über  den  Hauptgleisen  hinwegfuhren  und  so  den  Lokomotivverkehr  wesentlich  er- 
leichtern. Bei  Stationen,  auf  denen  alle  oder  die  meisten  Züge  endigen,  ist  die  Anlage 
des  Schuppens  für  Personenzuglokomotiven  auf  dem  Abstellbahnhof  besonders  vorteil- 
haft, weil  sich  hierbei  die  Anzahl  der  Leerfahrten  vermindern  läßt;  dagegen  ist  bei 
Bahnhöfen  mit  vorwiegend  durchgehendem  Verkehr,  aber  mit  Lokomotivwechsel,  auf 
eine  Vereinigung  des  Schuppens  mit  den  Abstellanlagen  weniger  Wert  zu  legen. 

Die  Güterzuglokomotiven  werden  am  besten  auf  dem  Verschiebebahnhof  unter- 
gebracht 

§  8.  Der  Werkstättenbahnhof.  Der  Werkstättenbahnhof  kann  von  allen 
übrigen  Bahnhofsteilen  vollständig  abgesondert  werden.  In  früheren  Zeiten  ordnete 
man  die  Werkstätten  vielfach  gegenüber  dem  Empfangsgebäude  oder  in  dessen  nächster 
Nähe  an,  so  in  Jena,  Meiningen,  Breslau,  Darmstadt;  dadurch  waren  die  späteren 
Erweiterungen  des  Personenbahnhofs  wesentlich  erschwert;  eine  Verlegung  der  Werk- 
stätte aber  wurde  wegen  der  großen  Kosten  nur  ungern  ausgeführt.  Neuerdings  schließt 
man  den  Werkstättenbahnhof  oft  an  einen  Verschiebebahnhof  an,  so  in  Gleiwitz, 
Dresden,  Nürnberg;  dadurch  wird  der  Austausch  der  Reparaturwagen,  sowie  die  Zu- 
führung der  Materialien  sehr  erleichtert.  Wichtig  ist  auch  eine  gute  Verbindung  des 
Werkstättenbahnhofs  mit  der  freien  Strecke  wegen  der  Probefahrten  von  Lokomotiven 
oder  ganzen  Zügen.    Bei  den  großen  Werkstätten  spielt  die  Unterbringung  der  Ar- 

w»)  Vgl.  W.  Cauer,  Anordnung  der  AbstoIlbaJinhöfe.  Wiesbaden  1910,  S.  49. 
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beiter  eine  bedeutende  Rolle;  liegen  sie  in  der  Nähe  eines  Verschiebebabnhofs,  so 
können  die  Wohnungsanlagcn  für  Zug-,  Stations-  und  Werkstättenperaonal  vereinigt 
werden. 

G.  Gruppierung  der  Bahnhöfe  in  Großstädten. 

§  9.  Allgemeines.  In  vielen  Orten,  die  sich  im  Laufe  der  Zeit  zu  Großstädten 
entwickelt  haben,  sind  die  Bahnhofsanlagen  der  einzelnen  Eisenbahngesellschaften 
zunächst  unabhängig  voneinander  entstanden.  In  Deutschland  endigten  die  Bahnen 
meist  an  den  Toren  der  Stadt.  Als  sich  später  das  Bedürfnis  fühlbar  machte,  Güter- 
wagen von  einer  Linie  auf  die  andre  übergehen  zu  lassen,  verband  man  die  einzelnen 
Bahnhöfe  durch  Verbindungsgleise  in  Geländehöhe.  Diese  führten  oft  um  die  be- 
bauten Flächen  herum109),  waren  aber  nicht  selten  schon  nach  wenigen  Jahrzehnten 
von  der  städtischen  Bebauung  eingeschlossen.  An  manchen  Stellen  scheute  man  auch 
nicht  davor  zurück,  gleich  von  vornherein  die  Verbindungsbahn  in  Geländehöhe  durch 
das  Stadtgebiet  zu  führen,  so  z.  B.  in  Hamburg  (1866).  Im  weiteren  Verlauf  der 
Entwicklung  wuchs  der  Ubergangsverkehr  zwischen  den  einzelnen  Bahnhöfen.  Stellen- 
weise trat  auch  das  Bedürfnis  hervor,  die  Verbindungstrecken  zur  Überführung  von 
Personenwagen  oder  zur  Durchführung  ganzer  Züge  zu  benutzen.  Unter  diesen  Um- 
ständen war  die  Lage  in  Geländehöhe  wenig  zweckmäßig,  da  eine  starke  Behinderung 
des  Straßenverkehrs  eintrat. 

Eine  Beseitigung  dieser  Unzuträglichkeiten  wurde  dort,  wo  Privatbahnen  be- 
standen, in  der  Regel  erst  nach  der  Verstaatlichung  möglich.  Man  ging  dabei  in 
verschiedener  Weise  vor,  entweder  verlegte  man  die  Verbindungstrecke  in  wenig 
oder  garnicht  bebautes  Außengelände  (Ringbahn  in  Berlin,  Verlegung  der  Verbindungs- 
bahn in  Cöln)  und  nahm  bei  Herstellung  der  Ersatzstrecken  gleich  auf  die  Bedürf- 
nisse des  Bebauungsplanes  Rücksicht,  oder  man  beließ  sie  im  wesentlichen  an  der 
alten  Stelle  und  hob  die  Schienenoberkante  Uber  das  Straßengelände  empor.  In  ein- 
zelnen Fällen  schuf  man  auch  ganz  neue  Verbindungen  für  den  Personenverkehr  im 
Innern  der  Stadt,  so  in  London,  Berlin  und  Brüssel,  oder  außerhalb  für  den  Güter- 
verkehr, so  in  Breslau  und  Hannover. 

Vielfach  wurden  bestehende  Bahnhöfe  beseitigt  und  ihre  Verkebrsaufgaben  andern 
Ubertragen,  auch  wurden  oft  neue  Bahnhöfe  errichtet.  Wegen  der  großen  Verschie- 
denheit der  örtlichen  Verkehrsverhältnisse  in  den  einzelnen  Städten  ist  die  Gesamt- 
anordnung der  Bahnhöfe  Uberall  anders.  Im  folgenden  sollen  einige  der  wichtigsten 
Fälle  besprochen  werden.  Dabei  sind,  der  besseren  Übersichtlichkeit  wegen,  die  An- 
lagen für  den  Personenverkehr  und  für  den  Güterverkehr  getrennt  zu  erörtern,  obwohl 
beide  natürlich  gemeinsam  entworfen  werden  mUssen. 

§  10.  Die  Anordnung  der  Personenbahnhofe  und  die  Führung  der 

Personenhauptgleise. 

a)  Vorbemerkung. 

Bei  der  Ausgestaltung  von  Bahnanlagen  in  Großstädten  wird  man  im  allgemeinen 
danach  streben,  die  Anlagen  fUr  den  Personenverkehr  an  einer  Stelle  zu  vereinigen 
oder  bei  Anlage  mehrerer  Bahnhöfe  diese  so  zu  gruppieren  und  miteinander  zu  ver- 

*)9)  Alte  Verbindungsbahn  in  Berlin  (1869— 1871).  Verbindungsbahn  der  Rhein.  Hahn  in  Cöln  (er- 
öffnet 1859),  ferner  Verbindungsgleise  in  Danzie,  Aachen,  Leipzig,  Frankfurt  a/M.,  Königsberg,  München, 
Düsseldorf. 
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Abb.  514. 


binden,  daß  ein  durchgehender  Zugverkehr  zwischen  allen  einmündenden  Bahnlinien 
möglich  ist  Eine  Abweichung  von  diesem  Grundsatz  scheint  indes  für  die  modernen 
Riesenstädte  wie  London,  Berlin,  New  York,  Paris  usw.  geboten.  Hier  würden  durch 
die  Zusammenfassung  des  gesamten  Verkehrs  an  einer  Stelle  etwa  in  einem  Zentral- 
bahnhof oder  auch  auf  einer  Stadtbahn  höchstwahrscheinlich  derartige  Schwierig- 
keiten bei  der  Durchführung  der  Züge,  beim  Umsteigen  der  Reisenden,  der  Umladung 
des  Gepäcks  usw.  sich  ergeben,  daß  sehr  bald  das  Verlangen  nach  Dezentralisation 
laut  werden  würde.  Außer- 
dem erscheint  es  auch  vom  a  d 
Standpunkt  der  Bodenpoli- 
tik nicht  richtig,  einen  oder 
wenige  Stadtteile  dnrch  die 
Erbauung  eines  Zentral- 
bahnhofes oder  einer  Stadt- 
bahn zu  beleben,  die  an- 
deren aber  in  dieser  Bezie- 
hung zu  vernachlässigen. 
In  Weltstädten  dürfte  es 
daher  zweckmäßig  sein,  die 
Anlagen  für  den  Personen- 
verkehr nicht  in  einem 
Punkt  zusammenzufassen, 
sondern  in  mehreren  Grup- 
pen zu  vereinigen  und  zwi- 
schen diesen  dann  geeignete 
Verbindungen  zu  schaffen. 

Im  folgenden  soll  zu- 
nächst angenommen  wer- 
den, daß  die  Vereinigung 
aller  Bahnen  erwünscht  sei; 
diese  Betrachtungen  gelten 
im  allgemeinen  für  Groß- 
städte abgesehen  von  den 
Weltstädten;  bei  diesen 
können  sie  sinngemäß  auf 
die  einzelnen  zu  vereini- 
genden Bahngruppen 
gewendet  werden. 


Abb.  516. 


Abb.  516. 


b)  Aufzählung  verschiedener  Möglichkeiten. 

Bei  der  Zusammenfassung  mehrerer  Bahnlinien  in  Großstädten  werden  im  all- 
gemeinen zwei  Hauptanordnungen  in  Frage  kommen.  Bei  der  einen  (Abb.  514)  ist 
ein  Hauptbahnhof  (Zentral bahnhof)  H  vorhanden,  auf  dem  alle  Züge  endigen  und 
entspringen,  soweit  sie  nicht  von  einer  Linie  auf  eine  andere  übergehen.  Bei  der 
anderen  (Abb.  515)  sind  dagegen  zwei  Endbahnhöfe  W  und  O  vorgesehen;  die  von 
Westen  kommenden  Züge  aus  den  Richtungen  a,  b  und  c  laufen  durch  die  Stadt  bis 
zum  Bahnhof  0  und  endigen  hier,  ebenso  laufen  die  von  Osten  kommenden  Züge 
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bis  zum  Bahnhof  W.  Außer  dem  Hauptbahnbof  H  oder  den  Endbahnhöfen  W  und  O 
sind  raeist  noch  weitere  Stationen  Z  in  der  Stadt  vorhanden.  Die  einzelnen  Bahn- 
höfe können  entweder  Durchgangs-  oder  Kopfform  oder  eine  Vereinigung  von  beiden 
erhalten.  Zuweilen  besitzen  auch  einzelne  der  gemeinschaftlich  eingeführten  Linien 
noch  besondere  Endbahnhöfe.  Es  geht  dann  nur  ein  Teil  der  Zöge  nach  dem  Haupt- 
bahnhof oder  der  Stadtbahn  Uber. 


Abb.  618  Abb.  621. 


Von  den  zahlreichen  Möglichkeiten,  die  Anlagen  anders  auszugestalten,  können 
im  folgenden  nur  einige  Beispiele  erwähnt  werden.  In  Abb.  516  ist  ein  Haupt- 
bahnhof in  Kopfform  vorhanden;  die  Zwischenbahnhöfe  Z,  und  Zj  haben  Durch- 
gangsform; Z,  ist  zugleich  Trennungsbahnhof  (Vorbild  Mönchen,  Stuttgart).  In 
Abb.  517  ist  nicht  nur  der  Hauptbahnhof  H,  sondern  auch  ein  Zwischenbahnhof  Z, 
in  Kopfform  ausgeführt.  Die  Züge  vom  Hauptbahnhof  nach  d  laufen  im  allge- 
meinen den  Zwischenbahnhof  Z,  an;  sie  können  ihn  aber  auch  umfahren  (Vorbild 
Leipzig}.  In  Abb.  518  haben  der  Hauptbahnhof  H  und  die  Zwischenstationen  Z,. 
Zj,  Z3  Durchgangsform.  Der  Hauptbahnhof  selbst  ist  Trennungsbahnhof,  ebenso 
die  beiden  Zwischenbahnhöfe  Zj  und  Z3  (Vorbild  Cöln,  ähnlich  Breslau  und  Karls- 
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ruhe,  ferner  Nürnberg  nnd  Hannover,  die  beiden  letzteren  mit  Kopfbetrieb  für  zwei 
Strecken). 

In  Abb.  519  zeigt  der  Haoptbabnbof  eine  Vereinigung  von  Kopf-  nnd  Durch- 
gangsfonn.        ist  Trennnngsbahnhof  (Vorbild  Dresden). 

Zwei  Ausführungsformen  von  Stadtbahnen  ohne  eigentlichen  Haoptbahnhof 
zeigen  die  Abb.  520  nnd  521.  In  Abb.  520  haben  alle  Bahnhöfe^Dnrcbgangsform. 
Der  Bahnhof  W  ist  Endbahnhof 
für  die  Züge  von  c  nnd  d,  sowie 
Trennnngsbahnhof  für  die  in  O  ent- 
springenden Züge  nach  a  nnd  b. 
Dagegen  istOTrennungebahnhoffür 
die  in  W  entspringenden  Zuge  nach 
c  und  d  (Vorbild  Berlin).  In  Abb.  521 
ist  W  Endbahnhof  för  die  Zuge  von 
b,  c  nnd  d  und  Zwischenbahnhof 
in  Kopfform  für  die  in  O  endigenden 
Zuge  von  a.  Dagegen  ist  0  Tren- 
nungsbahnhof für  die  Züge  nach 
b,  c  und  d,  die  in  W  entspringen 
(Vorbild  Hamburg-Altona). 

Sollen  in  einer  Großstadt,  die 
bereits  eine  Stadtbahn  besitzt  (Abb. 
522),  einzelne  selbständige  Bahn- 
linien mit  der  Stadtbahn  nnd  unter 
sich  verbunden  werden,  so  sind  ver- 
schiedene Lösungen  möglich.  Man 
kann  z.  B.  nach  Abb.  523  durch 
Verbindungslinien  außerhalb  der  Be- 
bauung die  bisher  selbständig  en- 
digenden Linien  an  die  vorhandene 
Stadtbahnanscbließen.  Hierbeikön- 
nen bedeutende  Umwege  und  eine 
ÜberlastungderStadtbahn  entstehen. 
Erscheintdie  Zusammenfassung  aller 
Linien  zu  einer  Stadtbahn  ausge- 
schlossen, so  kommt  die  Errichtung 
von  zwei  Stadtbahnen  in  Frage  (Abb. 
524).  Dabei  kann  an  der  Kreuzung- 
stelle entweder  ein  Bahnhof  in  Abb.  523. 
Brückenform  oder  ein  Krenzungs- 
bahnhof  mit  Gleisverbindungen  für  den  Übergang  ganzer  Züge  hergestellt  werden.  Auch 
die  Vereinigung  der  beiden  Stadtbahnen  anf  einer  längeren  Strecke  nach  Abb.  525  kann 
nnter  Umständen  zweckmäßig  sein.  Hierbei  sind  wieder  verschiedene  Anordnungen  der 
Endstationen  möglich.  In  der  Abb.  525  ist  beispielsweise  angenommen,  daß  die  Endstation 

Ex   für  Richtung  a  und  b, 
für  Richtung  c  und  d, 
Ei  für  Richtung  e,  f,  g  und  h 
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bestimmt  ist.  Daß  auch  bei  dem  Vorhandensein  eines  Haaptbabnhofs  oder  einer 
Stadtbahn  einzelne  der  mit  jenen  verbundenen  Linien  zuweilen  noch  selbständige  End- 
bahnhöfe besitzen,  die  einem  Teil  des  Verkehrs  dienen,  ist  bereits  erwähnt  worden. 

Abb.  526  gibt  ein  Beispiel  einer  Anlage  mit  Hauptbahnhof  und  besonderen! 
Nebenbahnhof  (Leipzig);  Abb.  527  dagegen  das  Beispiel  einer  Stadtbahn  mit  beson- 
derem Endbabnhof  für  einzelne  Züge  (Berlin,  Lehrter  Bahnhof). 

Die  aufgezählten  Beispiele  erschöpfen  keineswegs  alle  Fälle,  sondern  sollen  nur 
eine  Vorstellung  von  der  Mannigfaltigkeit  der  Lösungen  geben;  welche  im  Einzel- 


Abb.  626.  Abb.  627. 


falle  am  zweckmäßigsten  ist,  hängt  von  so  vielen  Umständen  ab,  daß  die  Aus- 
gestaltung von  Bahnhofsanlagen  in  Großstädten  zu  den  schwierigsten  Aufgaben  des 
Ingenieurs  gehört.  Im  folgenden  sollen  nur  einige  der  Hauptgeaichtspunkte  auf- 
gezählt werden,  die  dabei  zo  beachten  sind. 

o)  Vor-  und  Nachteile  von  Stadtbahnen  mit  einem  oder  awei  Endbahnhöfen 

für  den  Zugbetrieb. 

Zunächst  sollen  die  Vor-  und  Nachteile  einer  Stadtbahn  mit  zwei  Endstationen 
gegenüber  einem  gemeinsamen  Endbahnhof  Hauptbahnhof)  erörtert  werden.  Bei  der 
in  Abb.  528  dargestellten  Anordnung  liegen  die  beiden  Endstationen  W  und  0  am 
Rande  der  Stadt  und  zwischen  ihnen  eine  Anzahl  von  Zwiscbenstationen.  Die  Be- 
triebsweise kann  verschieden  sein.  Auf  der  Berliner  Stadtbahn  z.  B.  laufen  im 
Fernverkehr  die  Zöge  der  einen  Hauptrichtung  von  a,  6,  c  bis  0,  die  der  anderen 
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Uanptrichtuog  von  d,  e,  f  bis  W.  Durchgehende  Züge  kommen,  von  wenigen  Luxus- 
zügen abgesehen,  nicht  vor.  Demnach  müssen  Reisende,  die  von  a,  b  oder  c  nach 
d,  e  oder  f  wollen,  anf  irgend  einer  Station  umsteigen.  Ankommende  Reisende,  die 
am  Ort  bleiben,  steigen  anf  einer  der  End-  oder  Zwischenstationen  aus,  ebenso 
steigen  abgehende  Reisende  auf  einer  dieser  Stationen  zu.  Ankommende  Züge 
entleeren  sich  also  während  der  Fahrt  durch  die  Stadt,  abgehende  füllen  sich 
allmählich. 

Bei  diesem  Verfahren  ist  die  Stadtbahn  sehr  belastet  und  zwar  doppelt  so  stark, 
als  wenn  die  Züge  aus  der  einen  Hanptrichtung  sämtlich  nach  der  anderen  durch- 
geführt würden.  Es  ergeben  sich  daher  für  die  Eisenbahn  hohe  Betriebskosten,  und 
für  die  Darchreisenden,  die  umsteigen  müssen,  manche  Unbequemlichkeiten.  Dagegen 
finden  die  abfahrenden  Reisenden,  wenigstens  so  weit  sie  auf  der  ersten  Station 
einsteigen,  einen  leeren  Zug  vor;  ebenso  wird  den  ankommenden  das  Aussteigen 
wesentlich  erleichtert,  da  keine  Gegenströmung  stattfindet  Anders  liegen  die  Verhält- 
nisse, wenn  viele  oder  alle  Züge  aus  der  einen  Hauptrichtung  über  die  Stadtbahn 
nach  der  anderen  durchgeführt  werden,  also  wenn  z.  B.  die  Züge  von  a  nach  fy 
die  von  b  nach  e  nnd  die  von  c  nach 
d  weiterlaufen;  dann  erspart  die  Eisen- 
bahnverwaltung gegenüber  der  ersten 
Betriebsweise  eine  beträchtliche  An- 
zahl von  Zugkilometern,  und  ein  Teil 
der  Durchreisenden  braucht  nicht  um- 
zusteigen. Dagegen  wird  die  Benut- 
zung der  Züge  für  die  am  Ort  zu-  und 
abgehenden  Reisenden  unbequemer.  Abb.  628. 

Auch  für  den  Betrieb  entstehen  ge- 
wisse Nachteile:  der  Fahrplan  der  Züge  aus  einer  Hauptrichtung  wird  von  dem 
der  Züge  nach  der  anderen  Hauptrichtung  abhängig.  Verspätungen  übertragen  sich, 
sofern  man  nicht  von  vornherein  den  durchgehenden  Zügen  anf  einer  der  Stationen 
einen  längeren  Aufenthalt  gibt,  um  Unregelmäßigkeiten  ausgleichen  zu  können.  Sind 
die  Verkehreverhältnisse  auf  den  einzelnen  Linien  verschieden,  ist  insbesondere  nach 
der  einen  Hauptrichtung  der  Verkehr  sehr  dicht,  nach  der  anderen  geringer,  so  ist 
die  Durchführung  aller  Züge  unwirtschaftlich;  man  läßt  dann  beispielsweise  einen 
Teil  der  von  a,  b  oder  c  kommenden  Züge  in  O  endigen.  Müssen  in  der  einen  Rich- 
tung die  Züge  eine  andere  Zusammensetzung  haben,  als  in  der  andern,  z.  B.  in  der 
einen  viele  Wagen  1.  und  2.  Klasse,  in  der  andern  dagegen  mehr  Wagen  3.  und 
4.  Klasse  mitfuhren,  so  ist  eine  Umbildung  unvermeidlich.  Wird  sie  auf  der  ersten 
Station  der  Stadtbahn  vorgenommen,  so  müssen  u.  U.  ankommende  Reisende,  die  erst 
im  Inneren  der  Stadt  den  Zug  verlassen  wollen,  umsteigen.  Bildet  man  aber  den 
Zug  erst  auf  der  Endstation  um,  so  ergeben  sich  für  die  abfahrenden  Reisenden  große 
Schwierigkeiten  beim  Aufsuchen  der  Plätze. 

Unter  diesen  Umständen  ist  es  erklärlich,  daß  die  Durchführung  aller  oder 
vieler  Züge  auf  der  Berliner  Stadtbahn  ausgeschlossen  erscheint,  ebenso  auf  der  Ham- 
burger Stadtbahn  nur  in  beschränktem  Umfang  möglich  ist. 

Die  Vorteile  einer  Stadtbahn  für  die  Bevölkerung  hängen  wesentlich  davon  ab, 
welche  Stadtviertel  von  ihr  berührt  werden  und  wieviel  Zwischenstationen  für  den 
Fernverkehr  bestehen.  Am  günstigsten  ist  es,  wenn  nicht  nur  im  eigentlichen  Mittel- 

d.  ln|?..Wi«eM«k.  V.  4.  i  Abt.  30 
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punkt  (Geschäftsviertel)  der  Stadt,  sondern  auch  in  den  Wohnvierteln  der  wohl- 
habenden Bevölkerung  Bahnhöfe  vorhanden  sind.  Deshalb  haben  auch  mehrere 
englische  Kisenbahngesellschaften  in  London  zwei  oder  mehr  Bahnhöfe  angelegt,  von 
denen  der  eine  im  Westend  (Wohnviertel),  ein  anderer  an  der  Grenze  der  City  liegt. 
Allerdings  sind  die  einzelnen  Bahnhöfe  nicht  mittels  einer  durchgebenden  Stadtbahn, 
sondern  in  anderer  Weise  verbunden  (s.  unten).  Als  besonders  günstig  kann  die 
Berliner  Stadtbahn  angesehen  werden,  die  außer  den  beiden  Endstationen  noch  zwei 
Zwischcnbahnhüfe  im  Zentrum  (Alesanderplatz  und  Friedriebstraße)  und  einen  Bahn- 
hof im  Wohnviertel  der  wohlhabenden  Bevölkerung  (Zoologischer  Garten)  besitzt.  Je 
länger  die  Stadtbahn  und  je  größer  die  Anzahl  der  Haltestationen  ist,  desto  geringer 
wird  freilich  die  Reisegeschwindigkeit;  in  Berlin  beträgt  die  Länge  der  Stadtbahn 
rund  11,3  km,  dies  ergibt  bei  drei  Zwischenstationen  eine  mittlere  Entfernung  von 
11  3 

=  2,8  km;  die  Reisegeschwindigkeit  ist  etwa  22  km/St. 

In  Hamburg  beträgt  die  Länge  der  Bahn  6,4  km,  die  Anzahl  der  Zwischen- 
stationen ebenfalls  3,  woraus  sich  die  mittlere  Stationsentfernung  zu  1,6  km  ergibt. 
Doch  sei  bemerkt,  daß  sowohl  in 
Berlin  als  auch  in  Hamburg  einzelne 
Fernzüge  nicht  auf  allen  Fernbahn- 
höfen anhalten,  so  daß  für  diese 
die  mittlere  Stationsentfernung  größer 
wird. 

Soll  eine  Stadtbahn  zur  Verbin- 
dung zweier  vorhandener  Endbahn- 
höfe erbaut  werden,  die  so  nahe  bei  Abb.  529. 
einander  liegen,  daß  Zwischenstationen 

sich  nicht  mehr  anlegen  lassen,  so  kann  man  Uber  den  Wert  einer  solchen  Verbin- 
dung für  die  Reisenden,  die  am  Ort  ab-  oder  zugehen,  im  Zweifel  sein.  Für  die 
Durchreisenden  entstehen  auf  alle  Fälle  Vorteile,  da  für  sie  die  Droschkenfahrt  von 
einem  Bahnhof  zum  anderen  wegfällt.  Ob  die  Eisenbahnverwaltung  von  einer  derar- 
tigen Verbindung  Nutzen  hat  oder  nicht,  dürfte  in  erster  Linie  davon  abhängen,  ob 
es  möglich  ist,  viele  Züge  von  der  einen  Hauptrichtnng  nach  der  anderen  durchzu- 
führen oder  nicht.  Es  fallen  zwar  durch  die  Umwandlung  zweier  Kopfbahnhöfe  in 
Durchgangsbahnhöfe  manche  Betriebschwierigkeiten  weg,  anderseits  ergibt  sich  — 
falls  die  Durchführung  direkter  Züge  unmöglich  ist  —  eine  starke  Mehrbelastung  beider 
Bahnhöfe,  da  jeder  alle  Zöge  beider  Hauptrichtungen  aufnehmen  muß210). 


310)  Eine  Erörterung  dieser  Frage  findet  sich  in  den  Verbandlangen  des  Verein»  für  Eisenbahnkunde 
zn  Berlin  (Glasers  Annalcn  1911,  Bd.  69,  S.  25ff).  Dort  werden  von  Schroeder  bemerkenswerte  Einwen- 
dungen gegen  den  Entwurf  einer  Nord-Südstadtbabn  in  Berlin  erhoben.  Diese  Bahn  sollte  nach  dem  Vor- 
schlag O.  Blums  eine  Verbindung  zwischen  dem  Anhalter  und  .Stettiner  Bahnhof  herstellen  und  eine  Länge 
von  etwa  3,8  km  erhalten.  Nach  der  Ansicht  Schroeders  würden  sich  hierbei  Zwischenstationen  nicht  gut 
anbringen  lassen,  ein  Gewinn  an  neuen  Stationen  also  nur  insofern  eintreten,  als  der  Südwesten  Berlins 
eine  Bahnverbindung  nach  Norden  und  der  Norden  Berlins  eine  solche  nach  Südwesten  erhielte;  hier- 
durch würde  aber  vermutlich  eine  starko  Überlastung  des  für  viele  Reisende  günstiger  gelegenen  Anhalter 
Bahnhofs  und  eine  unzulässige  Inanspruchnahme  der  ihm  benachbarten  Straßen  entstehen.  Vcrgl.  auch  die 
interessanten  Ausführungen  von  W.  Cauer  in  dem  während  der  Drucklegung  dieses  Werkes  erschienenen 
Buche:  Personenbahnhöfe,  Grundsätze  für  die  Gestaltung  großer  Anlagen,  Berlin  1913,  S.  114 — 12*2;  ferner 
Petersen,  Die  Schnell  bahn  fragen  des  Wettbewerbs  Groß-Berlin,  Glasers  Annalcn  1911,  Bd.  69,  S.  11  und  21 . 
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Wesentlich  anders  gestalten  sich  die  Betriebs-  und  Verkehrsverhältnisse,  wenn 
man  statt  einer  Stadtbahn  mit  zwei  Endbahnhöfen  eine  Anlage  mit  einem  gemein- 
samen Endbahnhof  (Hauptbahnhof)  für  alle  Linien  schafft.  In  Abb.  529  ist  beispiels- 
weise eine  Lösung  dargestellt,  bei  der  der  Hauptbahnhof  H  Durchgangsform  besitzt. 
Die  einzelnen  Bahnlinien  vereinigen  Bich  schon  vor  dem  bebauten  Gelände  zu  einer 
Gemeinschaftstrecke,  die  quer  die  Stadt  durchzieht;  an  dieser  liegen  die  Stationen 
Zi  bis  Z4.  Am  einfachsten  wird  der  Betrieb,  wenn  alle  Ztlge  der  einen  Hauptrich- 
tung nach  der  anderen  durchgehen,  denn  dann  ist  der  Hauptbahnhof  Zwischenstation 
für  alle  Züge  und  dient  lediglich  zum  Umsteigen  oder  Umsetzen  von  Kurswagen. 
Wie  erwähnt  ist  aber  eine  DurchfÜrung  aller  Züge  mit  Rücksicht  auf  die  Verkehrs- 
verhältnisse meist  ausgeschlossen.  Ja,  man  kann  genötigt  sein,  aus  beiden  Hauptrich- 
tungen zahlreiche  Züge  auf  dem  Hauptbahnhof  endigen  zu  lassen.  Hierbei  ergeben 
sich  manche  Unbequemlichkeiten  fUr  die  Eisenbahnvcrwaltung  durch  das  Ein-  und 
Ausschalten  der  Wagensätze.  Die  günstigste  Lösung  bietet  offenbar  die  Anordnung 
zweier  Abstellbahnhöfe,  die  an  beiden  Enden  des  Hauptbahnhofs  liegen,  andernfalls 
müssen  die  Züge  der  einen  Hauptrichtung  beim  Ein-  und  Ausschalten  Kopf  machen; 
ebenso  muß  ein  grosser  Teil  der  Lokomotiven,  falls  die  Schuppen  mit  dem  Abstell- 
bahnhof  vereinigt  sind,  den  Personenbahnhof  durchfahren*11). 

Die  Anlage  zweier  Abstellbabnhöfe  in  unmittelbarer  Nachbarschaft  des  Bahnhofs 
durfte  allerdings  wegen  des  erforderlichen  Platzes  oft  auf  Schwierigkeiten  stoßen. 
Man  wird  meist  gezwungen  sein ,  einen  oder  beide  in  größerer  Entfernung  anzulegen 
(Cöln;  New  York,  Pennsylvaniabahnhof);  dann  ergeben  sich  freilich  wieder  zahlreiche 
Leerfahrten,  und  einer  der  Vorteile  eines  Hanptbahnhofs  —  gegenüber  einer  Stadt- 
bahn mit  zwei  Endbahnhöfen  —  die  Verringerung  der  Zugkilometer  geht  also  wieder 
verloren.  Im  Übrigen  erwachsen  daraus  der  Eisenbahnverwaltung  manche  Mehr- 
arbeiten, z.  B.  das  Umladen  des  Gepäcks  usw.  Fttr  die  Durchreisenden  bietet  die 
Anlage  eines  Hauptbahnhofs  keine  wesentlichen  Vorteile  gegenüber  einer  Stadtbahn; 
für  die  am  Ort  ab-  und  zugehenden  Personen  dagegen  manche  Nachteile.  So  müssen 
z.  B.  Reisende  nach  d  (Abb.  529),  die  in  der  Nähe  des  Bahnhofs  Z,  wohnen,  mit  einem 
Zuge  von  a,  b  oder  c  nach  dem  Hauptbahnbof  fahren  und  dort  umsteigen.  Dadurch 
wird  die  Behaglichkeit  des  Reisens  wesentlich  beeinträchtigt.  Zuweilen  ist  zu  be- 
fürchten, daß  bei  Verspätung  der  Züge  von  a,  b  oder  c  der  Anschluß  verloren  geht; 
manchmal  ist  ein  solcher  überhaupt  nach  Lage  des  Fahrplans  gar  nicht  zu  er- 
reichen; dann  entsteht  also  ein  längerer  Aufenthalt  auf  dem  Hauptbahnhof.  Auch 
scheuen  viele  Reisende  das  Umsteigen,  besonders,  wenn  sie  Handgepäck  bei  sich 
führen.  In  solchen  und  ähnlichen  Fällen  verzichten  sie  dann  ganz  auf  die  Benutzung 
der  Stadtbahn  und  suchen  den  Hauptbahnhof  mit  der  Droschke  oder  Straßenbahn 
zu  erreichen.  Je  näher  der  Bahnhof  dem  Mittelpunkte  der  Stadt  liegt,  desto  gleich- 
mäßiger verteilen  sich  dabei  die  Entfernungen  auf  die  verschiedenen  Stadtgegenden. 
Liegt  der  Hauptbahnhof  dagegen  an  einem  Ende,  so  entstehen  für  einen  Teil  der 
Bewohner  recht  weite  Wege. 

Der  Umstand,  daß  bei  Anlage  eines  gemeinsamen  Hauptbahnhofes,  auf  dem  ein 
großer  Teil  der  Züge  endigt,  die  Vorteile  der  Stadtbahn  für  die  Reisenden  des 

*ti)  In  der  Denkschrift  über  die  Umgestaltung  des  Hauptbabnhofa  in  München  wird  n.  a.  der  Entwurf 
für  einen  Durchgangsbahnhof  besprochen,  an  den  sich  auf  dem  einen  Ende  eine  Untergrundstrecke  anschließt; 
da  dort  die  Errichtung  eines  Abatellbahnhofs  nicht  möglich  sei,  so  könne  der  Entwnri  als  /.weckmäßig  nicht 
bezeichnet  werden. 

30* 
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Abb.  630. 


Ortsverkehrs  z.T.  wegfallen,  hat  vielleicht  mit  dazu  beigetragen,  daß  man  in  ein- 
zelnen Städten  dem  Hauptbahnhof  Kopfform  gegeben  hat.  Dann  braucht  man  die 
Linien  nicht  quer  durch  die  Stadt  hindurchzuführen,  sondern  kann  sie  herumleiten; 
man  erspart  dabei  Grunderwerbs-  und  Baukosten  und  kann  den  Bahnhof  trotzdem 
nahe  an  den  Mittelpunkt  der  Stadt  heranschieben  (Abb.  530).  Freilich  ergeben  sich 
bedeutende  Umwege  für  den  durchgehenden  Verkehr.   Wo  dieser  also  eine  große 

Rolle  spielt,  kann  eine  derartige 
Anordnung  schon  vom  Verkehrstand- 
punkte aus  nicht  als  zweckmäßig 
bezeichnet  werden,  während  sich 
außerdem  für  den  Betrieb  alle  früher 
bereits  erwähnten  Nachteile  der  Kopf- 
stationen ergeben. 

Eine  eigenartige  Lösung  zeigen 
die  Bahnhofsanlagen  der  Pennsyl- 
vaniabahn in  Philadelphia213)  (Abb. 
531).  Hier  werden  einzelne  direkte 
Schnellzüge  (z.  B.  New  York — Pitts- 
burg—Chicago), um  Umwege  zu  ver- 
meiden, nicht  in  den  Hauptbahnhof 
hineingeleitet;  sie  laufen  vielmehr 
außen  um  die  Stadt  herum.  Züge 
von  und  nach  Washington  halten  in 
Westphiladelphia,  Züge  von  und 
nach  New  York  dagegen  in  German- 
town;  Reisende  von  und  nach  Phila- 
delphia müssen  daher  auf  diesen 
Stationen  umsteigen. 

d)  Anlage  mehrerer  Bndbahnhöfe 
für  eine  Linie. 

Wie  oben  bereits  erwähnt,  legt 
man  zuweilen  zwei  oder  mehrere 
Endbahnhöfe  für  eine  Linie  an.  So 
endigen  z.  B.  in  Abb.  532  die  Züge 
der  Richtung  von  c  in  X  oder  I", 
dagegen  ist  in  Abb.  533  angenommen,  daß  ein  Teil  der  Züge  auf  dem  Kopf- 
bahnhof K  aufhört,  während  der  andere  über  die  Stadtbahn  bis  zum  Bahnhof  0  ge- 
leitet wird. 

Bei  derartigen  Anlagen  sind  für  den  Verkehr  von  c  nach  der  Stadt  3  Betriebs- 
arten üblich.  Entweder  man  läßt  vollkommen  selbständige  Züge  nach  den  beiden 
End  bahn  b  Öfen  laufen,  oder  aber  man  fährt  gemeinsame  Züge  bis  T  und  trennt 
sie  hier  nach  den  beiden  Endbahnhöfen,  oder  man  führt  nur  auf  einer  Strecke  Züge 
durch  und  vermittelt  auf  der  anderen  den  Verkehr  durch  Anschlußzüge;  das  Ent- 
sprechende gilt  für  die  Richtung  aus  der  Stadt  nach  c. 


Abb.  531. 


212)  Zeits.  hr.  d.  Ver.  deutscher  Ing.  1907:  S.  iOA. 
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Für  die  Eisenbahnverwaltung  and  die  Reisenden  ist  die  Durchführung  getrennter 
ZUge  von  c  nach  jedem  der  beiden  Endbahnhöfe  am  bequemsten,  da  hierbei  jeder 
Aufenthalt  in  T  vermieden  wird.  Diese  Maßregel  ist  besonders  bei  sehr  dichtem 
Verkehr  zu  empfehlen,  wo  die  Züge  in  verhältnismäßig  kurzen  Abständen  anfein- 
ander  folgen.  Ist  die  Zugfolge  weniger  dicht,  so  werden  bei  dieser  Betriebsweise  die 
Verbindungsmöglichkeiten  mit  jedem  Endbahnhof  zu  selten.  Es  empfiehlt  sich  dann, 
die  ZUge  in  T  zu  trennen,  bzw.  zn  vereinigen;  Beispiele  hierfür  finden  sich  u.  a. 
in  G  Kemmann,  Der  Verkehr  Londons,  Berlin  1892,  S.  23.  Auf  die  Unbequemlich- 
keiten, die  für  die  Eisenbahnverwaltung  aus  der  Trennung  und  Vereinigung  von 
Zügen  entstehen,  ist  bereits  im  Abschnitt  III  C  hingewiesen  worden.  Beschränkt  man 
sich  darauf,  durchgehende  ZUge  nur  in  einer  Richtung  verkehren  zu  lassen  und 
vermittelt  die  Verbindung  mit  dem  andern  Endbahnhof  durch  AnschlußzUge,  so  fallen 
für  die  Eisenbahn  alle  Betriebachwierigkeiten  weg,  doch  ensteht  fttr  einen  Teil  der 


Reisenden  die  Unbequemlichkeit  des  Umsteigens.  Die  Einrichtung  von  zwei  oder 
mehr  Endbahnhöfen  kann  u.  a.  dann  in  Frage  kommen,  wenn  der  Verkehr  der  Bahn 
so  groß  ist,  daß  seine  Bewältigung  an  einer  Stelle  ausgeschlossen  erscheint. 

Die  vorstehenden  Erörterungen  beziehen  sich  im  wesentlichen  auf  den  Fern- 
verkehr der  Eisenbahnen.  Für  den  Vorort-  und  Stadtverkehr  kommen  andere 
Gesichtspunkte  bei  der  Linienführung  nnd  der  Anordnung  der  Bahnhöfe  in  Betracht. 
Auf  diese  Fragen  soll  hier  nicht  näher  eingegangen  werden,  sie  lassen  sich  nur  im 
Zusammenhang  mit  der  Ausgestaltung  des  gesamten  Bebauungsplanes2'3)  behandeln. 

213)  Von  den  zahlreichen  Veröffentlichungen  über  städtische  Schnellbahnen  seien  hier  genannt: 
Troske,  Die  Pariser  Stadtbahn.  Sonderabdruck  aus  der  Zeitschr.  d.  Ver.  d.  Ing.  1903/1.  Berlin  1906. 
—  O.  Blum,  Stadtbahnen,  Städtische  Bahnanlagen.  Eis.  T.  d.  Geg.  Bd.  IV,  Abschn.  B  und  D,  Wiesbaden  1907 
u.  1909.  —  M.  Oder,  Artikel  Stadtbahnen  in  Meyers  Gr.  Konv.  Lex.  6.  Aull.  Bd.  18  u.  "23,  Leipzig  1907  u. 
191*2.  —  Petersen.  Der  Personenverkehr  und  die  Schnellbahnprojekte  in  Berlin,  Berlin  1907.  —  Der«.,  Die 
Aufgaben  des  großsttdt.  Personenverkehrs  und  die  Mittel  zu  ihrer  Lösung.  Städtebauliche  Vorträge  Bd.  1, 
Heft 8.  Berlin  1908.  —  Cauer,  Artikel  Untergrundbahnen  und  Stadtbahnen  in  Luegers  Lexikon  der  ges. 
Technik.  Q.  Aufl.  Bd.  8.  Stuttgart  und  Leipzig,  S.  7*27.  —  P.  Wittig.  Die  Weltstädte  und  der  elektrische 
Schnellverkehr,  Berlin  1910.  —  Kemmann,  Der  Londoner  Verkehr  nach  dem  Bericht  des  engl.  Uandelsamts. 
Sonderabdruck  aus  der  Zeitschrift  f.  Kleinbahnen,  Berlin  19011.  —  Ders.,  Zur  Schnellverkehrspolitik  der 
Großstädte.  Berlin  1911.  —  G.  Sehirapff,  Wirtschaftliche  Betrachtungen  über  Stadt-  u.  Vorortbahnen. 
Berlin  1913.  Sonderabdrnck  aus  dem  Archiv  f.  Eisenbahnwesen  191*2/13.  —  F.  Musil,  Die  elektr.  Stadt- 
schnellbahnen in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika.   Org.  f.  d.  Fortschr.  d.  Elsenbahnw.  1913,  8.  lff. 


Abb.  533. 


Abb.  632. 
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Die  Anlagen  für  den  binnenstädtischen  und  Vorortverkehr  werden  am  besten  voll- 
staudig  von  denen  des  Fernverkehrs  losgelöst;  anderseits  ist  aber  dafür  zu  sorgen, 
daß  ein  leichter  und  bequemer  Übergang  zwischen  beiden  möglich  ist.  Die  Ent- 
wurfsbearbeitung für  Fernbahnbüfe  sollte  daher  von  vornherein  in  ausreichendem 
Maße  auf  die  Anlagen  des  Nahverkehrs  Rücksicht  nehmen,  wie  es  beispielsweise  in 
Hamburg  (Hauptbahnhof)  und  in  New  York  (Grand  Central  Depot)  geschehen  ist. 

§  11.  Die  Anordnung  der  OQter-  and  Verecbiebebabnhöfe.  Die  Güter- 
hauptgleise  dienen  im  allgemeinen  einem  doppelten  Zweck:  der  Bewältigung  des 
Durchgangsverkehrs  und  der  Bedienung  der  OrtsgUterbahnböfe.  Ihre  Führung  in 
Großstädten  hängt  nicht  nur  von  der  Anordnung  der  Personenhauptgleise,  sondern  auch 
von  der  Verteilung  der  örtlichen  Ladestellen  ab. 

Für  den  durchgehenden  Güterverkehr  ist  die  Benutzung  einer  Stadtbahn  meist 
nur  dann  unbedenklich,  wenn  diese  ein  besonderes  G Utergleispaar  besitzt,  wie  z.  B. 
in  Dresden.  Müssen  dagegen  die  Güterzüge  —  wie  in  Hamburg  —  dieselben  Gleise 
benutzen  wie  die  Personenzüge,  so  entstehen  erbebliche  Störungen.  Im  allgemeinen 
empfiehlt  es  sich,  den  durchgehenden  Güterverkehr  nicht  durch  die  Stadt,  sondern 
mittels  besonderer  Umgebungsbahnen  herum  zu  leiten,  wie  es  beispielsweise  in 
Berlin,  Nürnberg  und  Breslau  geschehen  und  für  Hamburg  geplant  ist.  Für  die 
Bedienung  der  OrtsgUterbahnböfe  im  Inneren  der  Stadt  müssen  dann  besondere  Zn- 
führung8trecken  angelegt  werden.  Schon  auf  S.  452  wurde  auseinandergesetzt,  daß 
im  Verkehrsinteresse  die  Anlage  mehrerer  I^adestellen  in  verschiedenen  Stadtteilen 
der  Errichtung  eines  gemeinsamen  Zentralgüterbahnbofs  vorzuziehen  sei.  In  Deutsch- 
land finden  sich  daher  in  Großstädten  vielfach  mehrere  OrtsgUterbahnböfe,  selbst 
da,  wo  eine  Umgestaltung  der  gesaraten  Bahnanlagen  und  eine  Zusammenfassung 
mehrerer  Linien  stattgefunden  hat;  sie  liegen  meist  an  ihrem  ursprünglichen  Platz, 
oft  in  der  Nähe  eines  noch  bestehenden  oder  bereits  verlassenen  Personenbahn- 
hofs (Danzig- Legetor,  Berlin-Nordbahnhof,  Berlin-Ostbahnhof,  Berlin-Hamburger  Bahn- 
hof usw.). 

Für  den  Austausch  von  Gütern  zwischen  den  einzelnen  Bahnlinien  und  für  die 
Bedienung  der  örtlichen  Ladestellen  werden  ausgedehnte  Rangieranlagen  notwendig. 
Ob  man  mit  einem  Verschiebebahnhof  auskommt  oder  ob  mehrere  anzulegen  sind, 
hängt  von  Uen  Eigentumsverhältnissen  und  der  Lage  der  Bahnlinien,  sowie  von  der 
Größe  der  Verkehrs  ab.  Wo  alle  Bahnen  einer  Verwaltung  unterstehen,  ist  oft  ein 
gemeinsamer  Verschiebebahnhof  zweckmäßig  (München,  Nürnberg,  Dresden).  Wo  da- 
gegen die  Bahnen  von  verschiedenen  Verwaltungen  betrieben  werden,  finden  sich  auch 
mehrere  Verschiebebahnhöfe,  außerdem  zuweilen  noch  besondere  Ubergabebahn- 
höfe /.um  Austausch  der  Wagen  (Leipzig).  Die  Anlage  mehrerer  Verschiebebahnhöfe 
kommt  auch  bei  einheitlicher  Verwaltung  dann  in  Frage,  wenn  zahlreiche  Bahnlinien 
einmünden  und  die  Anzahl  der  örtlichen  G Uterladestellen  recht  bedeutend  ist,  wie  in 
Berlin,  Cöln,  Hamburg. 

Zu  den  örtlichen  Ladestellen  gehören  im  weiteren  Sinne  auch  die  Umschlag- 
plätze zwischen  Eisenbahnen  und  Wasserstraßen,  deren  Verkehr  besonders  in  Hafen- 
plätzen oft  gewaltige  Abmessungen  annimmt.  Auf  sie  muß  bei  dem  Entwurf  der 
Eisenbahnanlagen  ganz  besonders  Rücksicht  genommen  werden.  Denn  wie  0.  Blum 
zutreffend  hervorhebt,  sind  die  Anlagen  fllr  den  Wasserverkehr  am  stärksten  an 
bestimmte  Ortlichkeiten  gebunden;  sie  sind  starrer  als  die  Eisenbahnen,  die  selbst 
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fiir  den  schwersten  Verkehr  in  der  Höhenlage  nnd  Linienführung  viel  beweglicher 
sind*"). 

Schon  wegen  der  großen  Verschiedenheit  in  der  Gruppierung  der  örtlichen 
Ladestellen  ist  es  kaum  möglich,  die  Anordnung  der  Güterhanptgleise  und  Verschiebe- 
bahnhöfe in  Großstädten  syste- 
matisch zu  erörtern.  Im  fol- 
genden sollen  nur  einige  typi- 
sche Fälle  besprochen  werden. 

Wo  ein  Hauptbahnhof  für 
den  Personenverkehr  in  Kopf- 
form vorhanden  ist  (Abb.  534), 
pflegt  der  Hauptgüterbahnhof 
in  seiner  Nähe  zu  liegen. 
Der  Verschiebebahnhof  wird 
dann  in  der  Regel  an  einer 
der  mittleren  einmündenden 
Linien  (etwa  an  der  Strecke 
von  c)  so  angelegt,  daß  er 
von  allen  Richtungen,  sowie 

vom  Ortsgüterbahnhof  aus  bequem  zu  erreichen  ist;  Beispiele  finden  sich  in  München, 
Zürich,  Frankfurt  a.  M.  Bei  dieser  Lage  entstehen  für  die  durchgehenden  Güter 
keine  wesentlichen  Umwege,  in  dem  gezeichneten  Beispiel  müssen  lediglich  Wagen 
von  a  nach  b  die  Strecke  zwischen  dem  Vereinigungspunkt  T  und  dem  Verschiebe- 
bahnhof doppelt  durchlaufen.   Kur  wenn  diese  Strecke  sehr  lang  ist,  dürfte  ein 


Abb.  534. 


direkter  Übergang  der  Wagen  von  a  nach  b  und  umgekehrt  auf  einem  bei  T  zu  er- 
richtenden Bahnhof  in  Frage  kommen.  Andernfalls  werden  die  Kosten  für  die 
doppelten  Wege  durch  die  Verbilligung  des  Verschiebegeschäfts  wieder  ausgeglichen. 

Weniger  einfach  ist  die  Frage  nach  der  günstigsten  Anordnung  des  Verschiebe- 
bahnhofs in  dem  in  Abb.  535  dargestellten  Fall  zn  beantworten;  hier  ist  angenommen, 
daß  auf  beiden  Seiten  der  Stadt  sich  drei  Fernlinien  zu  einer  Stadtbahn  vereinigen, 
die  in  der  Mitte  einen  Hauptpersonenbahnhof  H  erhält,  in  dessen  Nähe  sich  der 


SM)  O.  Blum.  Die  Verkehrs  fräsen  de»  Wettbewerbs  Groß-Berlln,  Glaaera  Annalen  1910,  Bd.  67,  S.  191. 
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Hauptgüterbahnhof  G  befindet  Die  Errichtung  eines  Verscbiebebahnhofs  im  Inneren 
der  Stadt  ist  fast  immer  aasgeschlossen,  ebenso  die  Leitung  des  durchgehenden 
Güterverkehrs  über  die  Stadtbahn;  man  muß  dann  —  wie  oben  erwähnt  —  eine 
Umgehangabahn  um  die  Stadt  herumfuhren.  Unter  günstigen  Verhältnissen  kann  an 
einer  geeigneten  Stelle  dieser  Bahn  (z.  B.  bei  V3)  ein  gemeinsamer  Verschiebebahn- 
hof angelegt  und  diesem  auch  die  Bedienung  des  Ortsgüterbahnhofs  Ubertragen 
werden  (Nürnberg).  Bei  sehr  großer  Entfernung  der  beiden  Trennungspunkte  Tt  and 
T2  entstehen  dann  allerdings  fttr  alle  Wagen  des  Eckverkehrs,  z.  B.  von  a  nach  c, 
weite  Umwege.  Es  ist  dann  u.  U.  zweckmäßiger,  in  der  Nähe  der  Punkte  Tt  und 
T2  etwa  bei  F,  oder  Fa  je  einen  Verschiebebahnhof  zu  errichten.  Bisweilen  fuhrt 
man  übrigens  statt  des  in  Abb.  535  dargestellten  Halbringes  einen  Vollring  aus  und 
benutzt  diesen  zum  Anschluß  verschiedener  Ortsverladestellen  und  Privatanscblllsse 
(Nürnberg).  Hierbei  bietet  die  Errichtung  zweier  Verschiebebahnhöfe  (etwa  bei  F,  and 

Fj)  den  Vorteil,  daß  die  Wege  für 
die  Bediennngsfabrten  zu  den  Lade- 
stellen kürzer  werden. 

Münden  in  eine  Großstadt  zahl- 
reiche Bahnen  mit  getrennten  End- 
bahnhöfen ein,  so  legt  man  für  den 
GUterdurchgangsverkebr  eine  King- 
bahn (Abb.  536)  an,  so  in  Berlin, 
Paris,  Moskau215),  und  erbaut  an 
ihren  Schnittpunkten  mit  den  Baho- 
linien  Verschiebebahnhöfe  (I,  II  und 
III).  Auf  ihnen  werden  die  durch- 
gehenden Frachten  von  den  Orts- 
frachten getrennt.  Diese  laufen  direkt 
nach  den  Innenbahnhöfen  weiter,  die 
durchgehenden  Güterwagen  gelangen 
dagegen  Uber  die  Ringbahn  zu  den 
einzelnen  Verschiebebahnhöfen  und  werden  hier  in  die  Züge  der  anderen  Linien 
eingestellt.  Übrigens  können  bei  dieser  Einrichtung  auch  Güter  einer  Bahnlinie 
(z.  B.  der  von  a)  nach  dem  Ortsgüterbahnhof  einer  anderen  (z.  B.  der  von  b)  über- 
führt werden. 

Weitaus  verwickelter  werden  die  Verhältnisse,  wenn  jede  einzelne  Eisenbahn 
mehrere  Ladestellen  in  den  verschiedenen  Teilen  der  Stadt  besitzt.  Dann  sind  u.  U. 
noch  mehrere,  die  Stadt  durchquerende  Güterbahnen  nötig.  Ein  besonders  be- 
merkenswertes Beispiel  hier  Air  bieten  die  Londoner  Eisenbahnverhältnisse,  die  von 
Kemmann  sehr  anschaulich  geschildert  worden  sind216). 


Abb.  öHB. 


§  12.   Beispiele  für  die  Gruppierung  von  Bahnhöfen. 

a)  Berlin. 

Die  allgemeine  Anordnung  der  Bahnbofsanlagen  in  Berlin  ist  in  Abb.  537  dar- 
gestellt.   Dabei  sind  die  Linien  des  Fernpersonenverkehrs  stark  ausgezogen;  die 


215)  \T.  Oder,  Die  neue  Moskauer  Ringbahn,  Or*.  f.  d.  Fortschr.  d.  Kisenbw.  1908,  S.  38*1 
-1,v)  <;,  Kein  mann.  Der  Verkehr  tandons,  Berlin  1 89*2 . 
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Ringbahn,  die  für  den  Fern  Personenverkehr  keine  Bedeutung  hat,  ist  nur  zur  all- 
gemeinen Orientierung  gestrichelt  miteingetragen117). 

Nach  der  Zusammenstellung  XXV  auf  S.  474  entsenden  toii  den  Fernlinien  drei 
ihre  sämtlichen  Züge  Uber  die  Stadtbahn;  bei  sechs  endigen  alle  Züge  auf  Kopfbabn- 
httfen,  bei  zwei  Linien  geht  ein  Teil  der  Züge  aof  die  Stadtbahn  über,  während  der 
andere  auf  einem  Eopfbahnhof  endigt. 

Von  den  Uber  die  Stadtbahn  geführten  Zögen  endigen  die  von  Westen  kommenden 
auf  dem  Schlesischen  Bahnhof  (S.  149)  und  werden  dann  zu  einem  ostwärts  gelegenen 
Abstellbahnhof  (S.  388)  überfuhrt.  Die  von  Osten  kommenden  Zöge  endigen  in 
C'barlottenburg  und  werden  von  dort  zum  Abstellbahnhof  Grunewald  gebracht  (S.  386). 


Abb.  637.    Personenbahnhof«  des  Fernverkehr»  in  Berlin. 


Die  Abstellanlagen  der  Übrigen  Bahnen  befinden  sich  durchweg  in  unmittelbarer  Nähe 
des  Personenbahnhofs.  Der  Potsdamer,  Lehrter  und  Görlitzer  Bahnhof  haben  außer 
dem  Fernverkehr  noch  einen  starken  Vorortverkehr  zu  bewältigen. 

Die  Anlagen  für  den  Güterverkehr  Berlins  sind  in  Abb.  538  dargestellt.  Bis 
etwa  an  die  Ringbahn  heran  laufen  die  Güterzüge  auf  den  Ferngleisen.  Die  Stadt- 
bahn ist  punktiert  eingezeichnet;  auf  ihr  verkehren  lediglich  in  der  Nacht  einzelne 
Güterzüge  zwischen  dem  Schlesischen  Bahnhof  und  Alexanderplatz.  Aus  der  Zu- 
sammenstellung XXVI  sind  die  Verschiebebahnhöfe  und  die  Ortsgüterbahnhöfe  der 
einzelnen  Linien  zu  ersehen. 


*")  Vgl.  Denicke.  Die  Abwicklung  des  Berliner  Eisenbahnverkehrs.  Glasers  Annalen  1911,  Bd. 
S.  19ö.  —  Suadlrani,  Artikel  »Berliner  Ringbahn  und  Berliner  Stadtbahn«  in  der  Enzyklopädie  des  Eisen- 
bahn»., herausgeg.  von  t.  Röll,  2.  Aufl.  Bd.  2,  Berlin  und  Wien  191*2,  S.  248-150.  —  Suadicani,  Die 
Berliner  Eisenbahnen  und  ihr  Verkehr.  Verkehretechnische  Woche,  7.  Jahrg.  1913.  S.  907. 
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Zu  den  eigentlichen  8  Berliner  Ortsgüterbahnhöfen  kommen  noch  9  Ringbahn- 
höfe  hinzu.  Der  Stettiner  Guterbahnhof  dient  nur  dem  Stückgut-,  Eilgut-,  Milcb- 
und  Viehverkehr,  der  Nordbahnbof  nur  dem  Wagenladung»-  und  Milchverkehr.  Einer 


Zusammenstellung  XXV. 


Bezeichnung 
der  Bahn 

,  Bezeichnung 
in  Abb.  537 

V  orkehr 

Züge  laufen 
nach  dem     nach  der 
Endbahnhof  1  Stadtbahn 

l.  ustDann 

hiini^nberg 

Ustdschl.,  Kublanu 

Stadtbahn 

i.  oCüieS.  15. 

Breslau 

IlicBengebirge, 

» 

unent 

4    rjiSrlitTar  Ii 

o.  vjrurni/.er  i>. 

Görl.  Bhf. 

4.  Dresdener  B. 

Dresden 

Sachsen,  Österreich 

Anhalt  • 

5.  Anhalter  B. 

Halle,  Leipzig, 

Mittel-u.Oberrhein, 

Dresden 

SUddeutechland, 

Österreich, Italien 

>  » 

<>.  Potsdamer  B. 

Magdeburg 

Niederrhein, 

Mittel-  n.  Oberrh. 

Potad.  > 

Stadtbahn 

7.  Wetzlarer  B. 

Nordhausen 

Mittel-  u.  Oberrh. 

a 

8.  Lehrter  B. 

Lehrte 

Niederrhein 

Lehrter  » 

9.  Hamburger  B. 

Hamburg 

Hamburg,  Nord- 

seebäder 

»  » 

10.  Nordbahn 

Stralsund 

Dänemark.  Schwe- 

den, Norwegen 

Stetün.  • 

11.  Stettiner  B. 

Stettin 

Ostdeutschland 

»  » 

Zusammenstellung  XXVI. 


Bezeichnung  der 
Bahn 

Verschiebebahnhof 

OrtagUterbahnhof 

Höchstbelastung 
des  Verschiebebhf. 

1.  Ostbahn 

Lichtenberg- 

Friedrichsfelde 

Ostbahnhof 

7000  Wagen 

2.  Schles.  B. 

Rummelsburg 

Schles.  Bhf. 

6OÜ0  » 

3.  Görlitzer  B. 

Niederschöneweide- 

Johannistal 

Görlitzer  Bhf. 

5600 

4.  Dresdener  B.  / 

5.  Anhalter  ß.  ) 

Tempelhof 

Anhalter 

5000 

6.  Potsdamer  B  j 

7.  Wetzlarer    •  \ 

Grunewald 

Potsdamer  • 

5500  » 

8.  Lehrter  B.  | 

9.  Hamburger  B.  i 

Wustermark 

Hamburger  > 

( Stettiner  Bhf.  für 

6700 

10.  Nordbahn  i 

11.  Stettiner  B.  \ 

Pankow 

Stückgut, 
1  Nordbabnhof  für 
'  Wagenladungen 

5600  > 

von  den  9  Ringbahnhöfen  (Wedding)  dient  nur  dem  Kohlenverkebr,  für  den  anderseits 
der  Potsdamer  Bahnhof  vollständig  gesperrt  ist. 

Im  übrigen  können  auf  jedem  Berliner  Güterbahnhof  die  Güter  aus  und  nach 
jeder  beliebigen  Richtung  abgefertigt  werden.  Sämtliche  Kilgüterzüge  Berlins  endigen 
und  beginnen  auf  den  großen  Innengüterbahnhöfen;  sie  berühren  daher  z.  T.  die 
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Verechiebebahnhöfe  Uberhaupt  nicht  Den  Eilgutverkehr  der  einzelnen  Bahnhöfe 
untereinander  vermitteln  RingbahneilgUterzUge.  Für  den  Stückgutumladeverkehr  sind 
auf  den  Verschiebebahnhöfen  Pankow,  Rummelsburg  und  Wustermark  sowie  dem 
Anhalter  Güterbahnhof  Umladesteilen  eingerichtet. 

Zur  Zeit  ist  eine  neue  erweiterte  Ringbahn  im  Bau,  die  zunächst  von  Nauen  über 
Wustermark  und  Wildpark  nach  Michendorf  an  der  Wetzlarer  Bahn  und  von  dort  Uber 
die  Anhalter  und  Dresdener  Bahn  hinweg  nach  der  Schlesischen  und  Ostbahn  fuhren 
wird.  Sobald  dieser  äußere  Ring  geschlossen  ist,  durften  die  Hauptverechiebe- 
bewegungen  des  Durchgangsverkehrs  an  den  Kreuzungstellen  des  neuen  Ringes  mit 


den  Stammlinien  vorgenommen  werden.  Die  inneren  Verechiebebahnhöfe  am  alten 
Ring  werden  dann  an  Bedeutung  für  den  Durchgangsverkehr  verlieren  und  in  erster 
Linie  zur  Bedienung  der  Ortsgüterbahnhöfe  benutzt  werden  "*). 

b)  Leipzig119). 

In  Leipzig  münden  im  Ganzen  9  Strecken  ein  (Abb.  539),  die  früher  z.  T.  be- 
sondere Bahnhöfe  hatten.  Nach  Vollendung  des  z.  Z.  in  Ausführung  begriffenen  Um- 
baues werden  alle  Personenzüge  den  Hauptbahnhof  (vgl.  S.  285)  anlaufen  und  dort 
zum  großen  Teil  endigeu.  FUr  die  Züge  Berlin — Hof  sind  der  Hauptbahnhof  und 
der  Bayerische  Bahnhof  Zwischenstationen.  Der  Eilenburger  Bahnhof  bleibt  voraus- 
sichtlich für  den  Vorortverkehr  bestehen.  Von  den  in  I^eipzig  einmündenden  Linien 
untersteht  ein  Teil  der  preußisch-hessischen,  der  andere  der  sächsischen  Staatseisen- 

218)  Vergl.  auch  E.  Giese,  Umgestaltung  der  Bahnanlagen  bei  Spandau  und  Bau  eines  Verschiebe- 
bahnhofs bei  Wustermark,  Zeitsrhr.  f.  Bauw.  1912,  S.  '207. 

Heinrich.  Der  neue  Hauptbahnhof  in  Leipzig  mit  besonderer  Berücksichtigung  der  preußischen 
Anlagen.  Glasers  Atmalen  1906,  Bd.  58,  S.  21  u.  41.  —  Neuerdings  plant  man  den  Bau  einer  Untergrund- 
bahn vom  Hauptbahnhol   nach  dem  Bayerischen  Bahnhof.    Vgl.  Zeit.  d.  Vor.  d.  Eis.  Verw.  1913,  S.  1478. 
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bahnverwaltung.  Preußisch  sind  die  Linien  von  Zeitz,  Corbetha,  Magdeburg,  Herlin, 
Eilenburg,  sächsisch  die  von  Riesa,  Dübeln,  Chemnitz  und  Hof.  Dieser  Umstand 
macht  die  Anlage  besonderer  Übergabebahnhöfe  für  den  Güterverkehr  erforderlich. 
Für  den  Ortsverkehr  sind  neben  dem  Hauptpersonenbahnhof  je  ein  preußischer  und  ein 
sächsischer  Güterbahnhof  vorgesehen,  ebenso  finden  sich  Ortsgüteranlagen  in  Plagwitz- 
Lindenau,  auf  dem  Bayerischen  Bahnhof,  dem  alten  Eilenburger  Bahnhof  usw.  Im 
Ganzen  sind  zehn  verschiedene  Ortsgüterbahnhöfe  vorhanden.  Der  Hauptverschiebebahn- 
hof für  die  preußischen  Strecken  ist  Wahren.  Er  ist  unmittelbar  von  der  Magdeburger, 
Corbethaer  und  Zeitzer  Strecke  ans  zu  erreichen;  die  Züge  der  Berliner  Strecke  werden  in 


Abb.  Ö3t>.     ItahnanlageB  in  Leipzig 


Mockau  zerlegt,  die  Eilenbnrger  Züge  in  Schönefeld.  Dem  Verschiebebahnhof  Wahren 
liegt  auch  die  Bedienung  des  preußischen  Ortsgüterbahnhofs  neben  dem  Hauptbahnhof  ob. 

Der  Hauptverschiebebahnhof  der  sächsischen  Staatsbahuen  ist  Engelsdorf;  er  ist 
unmittelbar  an  die  Strecken  von  Riesa,  Döbeln  und  Chemnitz  angeschlossen;  von  ihm 
wird  auch  der  große  sächsiche  Ortsgüterbahnhof  östlich  vom  Hauptbahnhof  bedient. 
Für  die  Strecke  nach  Hof  soll  Gaschwitz  Rangierbahnhof  werden.  Die  Bahnhöfe 
Schönefeld  und  Plagwitz-Lindenau  dienen  der  Ubergabe  zwischen  den  preußischen  und 
sächsischen  Linien.  Die  Wagen  werden  mittels  besonderer  BedienungszUge  ausgetauscht. 
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VII.  Abschnitt.   Regeln  für  die  Anordnung  der  Gleise  und  Weichen. 


A,  Einleitung, 

§  1.  Gesetzliche  Vorschriften,  Vereinbarungen  und  Bestimmungen  der 
Eisenbahnverwaltungen.  Bei  der  Erörterung  der  verschiedenen  Bahnhofsformen 
sind  die  Grundsätze  für  das  Entwerfen  der  Gleisanlagen  im  einzelnen  mehrfach 
berührt  worden.  Wie  wiederholt  angedeutet  wurde,  gehen  die  Ansichten  Uber  das, 
was  zweckmäßig  oder  zulässig  sei,  oft  weit  auseinander.  Dies  spiegelt  sich  auch 
in  den  Bestimmungen  der  einzelnen  Eisenbahnverwaltungen  wieder.  In  diesem  Ab- 
schnitt sollen  die  wichtigsten  Regeln  für  die  Anordnung  der  Gleise  und  ihrer  Ver- 
bindungen noch  einmal  kurz  im  Zusammenhange  erläutert  werden,  um  das  Ver- 
ständnis fUr  den  Geist  und  Zweck  derartiger  Vorschriften  zu  erleichtern  und  eine 
Vergleichung  zu  ermöglichen.  Die  folgenden  Ausführungen  berücksichtigen  in  erster 
Linie  deutsche  Haupt-  und  Nebenbahnen;  doch  sollen  auch  die  Verhältnisse  aus- 
ländischer Bahnen  in  gewissem  Umfange  erörtet  werden. 

Für  deutsche  Haupt-  und  Nebenbahnen  sind  die  Bestimmungen  der  Eisenbahn-, 
Bau-  und  Betriebsordnung  (abgekürzt  B.  0.)  vom  4.  November  1904  (mit  Nachtragen 
von  1907  und  1913)  maßgebend;  zu  dieser  sind  von  den  einzelnen  Verwaltungen  noch 
ergänzende  Bestimmungen  herausgegeben  worden,  z.  B.  von  den  preußisch-hessischen 
Staatsbahnen  die  Anweisung  für  das  Entwerfen  von  Eisenbahnstationen  mit  beson- 
derer Berücksichtigung  der  Stellwerke,  Ausgabe  1905,  Neudruck  1913  (A.  f.  St)224), 
von  den  bayerischen  Staatshahnen  die  vorläufigen  Vorschriften  für  das  Entwerfen  und 
die  Ausfuhrung  von  Stations-  und  Sicherungsanlagen  (St  u.  Sich.V.),  Ausg.  1907  usw. 
Auch  die  Oberbauvorschriften  der  einzelnen  Verwaltungen  enthalten  z.  T.  Vorschriften, 
die  hierher  gehören. 

Für  das  Gebiet  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  sind  Vorschriften 
den  Technischen  Vereinbarungen  (T.  V.),  letzte  Ausgabe  1909,  enthalten.  Ihre 
Bestimmungen  Bind  Übrigens  nur  z.  T.  bindend;  diese  müssen  von  jeder  Vereins- 
verwaltung fUr  alle  Einrichtungen  soweit  befolgt  werden,  als  nicht  durch  Staatsver- 
träge oder  durch  die  obersten  staatlichen  Aufsichtsbehörden  abweichende  Bestimmungen 
getroffen  sind  oder  getroffen  werden.  Von  den  ausländischen  Verordnungen  seien 
hier  als  besonders  wichtig  die  Vorschriften  des  englischen  Handelsamtes  (Board  of 
Trade)  erwähnt221).  Im  folgenden  sollen  entsprechend  der  deutschen  Eisenbahn-Bau- 
und  Betriebsordnung  als  Hauptgleise  solche  Gleise  verstanden  werden,  die  von 
geschlossenen  Zügen  im  regelmäßigen  Betriebe  befahren  werden,  mit  Ausnahme  der 


**)  AU  Vorlinferin  dieser  Anweisung  dürften  die  »Normen  für  die  Aufstellung  von  Bahnhofsprojekten« 
tu  betrachten  sein,  die  mittels  Ztrkularverfügung  vom  12.  Ang.  1873  vom  preußischen  Minister  für  Handel, 
Gewerbe  nnd  öffentliche  Arbeiten  in  Kraft  gesetzt  worden  sind  (Zeitschr.  f.  Bauw.  1874,  S.  113). 

Kl)  Requirement  of  the  Board  of  Trade  in  regard  to  the  opening  of  railways,  Tom  Febr.  1906,  Lon- 
don 1909. 
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nur  von  einzelnen  Lokomotiven  benutzten  Gleise;  dabei  werden  die  Hauptgleise  der 
freien  Strecke  nnd  ihre  Fortsetzung  durch  die  Bahnhöfe  als  durchgehende  Haupt- 
gleise bezeichnet.  Alle  nicht  zu  den  Hauptgleisen  zählenden  Gleise  sind  Neben- 
gleise. 

B.  Lage  der  Gleise  im  Grand-  u.  Aufriß.  GleiBverbiodungen. 

§  2.  Krümmnngsverhältnisse.  a)  Allgemeines.  Gekrümmte  Gleise  haben 
besonders  auf  Bahnhöfen  eine  große  Reihe  von  Nachteilen  im  Gefolge.  Sie  ver- 
ursachen einen  erhöhten  Fah r widerstand ,  sind  kostspielig  in  der  Unterhaltung337] 
und  erschweren  die  Übersiebt.  Bei  schnellfahrenden  Zügen  besteht  außerdem  die 
Gefahr  der  Entgleisung,  die  mit  der  Abnahme  des  Krümmungshalbmessers  beträcht- 
lich wächst;  man  pflegt  daher  hohe  Fahrgeschwindigkeiten  in  Krümmungen  zu  er- 
mäßigen333). 

Diese  Erscheinungen  treten  insbesondere  bei  steifachsigen  Fahrzeugen  mit  großen  Radstlnden  auf. 
In  den  Technischen  Vereinbarungen  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen,  Ausgabe  1909,  §  118 
wird  empfohlen,  für  Bahnen,  auf  deren  freien  Strecken  vielfach  die  nachbezeichneten  Krümmungen  vor- 
kommen, den  festen  Radstand  der  Wagen  nicht  größer  zu  wühlen  als 

3,9  m  bei  R  —  180  in 

4.3  m    .    R  =  210  m 

4,ü  m    >    R  es  250  m  usw., 
doch  «erde  die  Betriebsicherheit  nicht  gefährdet,  wenn  größere  feste  Itadstlnde  angewendet  würden  nnd  zwar: 

4,5  m  bei  R  =  180  m 
4,9  m    »    R  --  210  m 

5.4  m  »  R  =  250  m 
6.0  m  »  R  =  300  m 
7,2  m    »    R  =  400  m. 

Anderseits  Anden  sich  bindende  Bestimmungen  in  den  T.  V.  ($  HU — 124).  daß  Wagen  der  Vereinsver- 
waltungen mit  einem  längeren  11« d »tan de  als  4.5  m  so  auszubilden  sind,  daß  sie  (ileiskrümmungen  mit  180  m 
Halbmesser  gefahrlos  durchlaufen  können.  Erwähnt  sei  ferner,  daß  nach  S  30  der  B.  0.  der  feste  Radstand 
bei  neuen  Fahrzeugen  4,5  m  nicht  übersteigen  darf  nnd  daß  Wagen  mit  mehr  als  zwei  in  einem  gemein- 
samen Rahmen  gelagerten  Achsen,  sofern  der  Radstand  4  m  übersteigt,  die  Mittelachsen  derart  verschiebbar 
sein  müssen ,  daß  Krümmungen  von  180  m  Halbmesser  anstandslos  durchfahren  werden  können.  Demnach 
wäre  also  die  Anwendung  eines  Halbmessers  von  180  m  mit  Rücksicht  auf  die  Bauart  der  Wagen  im  Ge- 
biete des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltunsen  an  sich  überall  zulässig;  in  Wirklichkeit  werden  derartig 
scharfe  Krümmungen  jedoch  wegen  der  Erhöhung  des  Widerstandes  und  der  Unterhaltungskosten  in  den 
Uauptgleisen  möglichst  vermieden,  in  Nebengleisen  nur  auf  kürzeren  Strecken  oder  in  solchen  Fällen  an- 
gewandt, wo  es  auf  eine  rasche  Gleisentwicklung  oder  eine  gute  Platzausnutzung  ankommt. 

2»)  Nach  der  B.  0.  $  06  (4)  sind  beispielsweise  auf  den  deutschen  Hauptbahnen  folgende  Höchst- 
geschwindigkeiten in  Krümmungen  zugelassen: 

bei  einem  Halbmesser  von 

1200  m  IIA  km/St. 

1100  >    110  . 

1000  »   10A  ► 

yoo  .   ioo  . 

800  .    or>  . 

700    90  ■ 

000  .    85  . 

500  >    80  . 

400  .   75  - 

HOO  *    05  - 

250  •    00 

200  .    50  • 

180  .   45  . 
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Auf  allen  Bahnlinien,  wo  rasch  fahrende  Züge  verkehren  oder  wo  ihre  Einlegung 
in  Znknnft  zu  erwarten  ist,  sollte  man  daher  in  den  dnrcbgehenden  Hauptgleisen 
nicht  nur  auf  der  freien  Strecke,  sondern  auch  innerhalb  der  Bahnhöfe  scharfe  Krüm- 
mungen möglichst  vermeiden,  also  beispielsweise  unter  günstigen  Umständen  nicht 
nnter  1300  m,  in  weniger  günstigen  Fällen  dagegen  nicht  unter  700  m  herabgehen. 
Kleinere  Krümmungshalbmesser  dürften  nur  dort  unbedenklich  sein,  wo  alle  Züge 
langsam  fahren,  also  z.  B.  vor  Kopfbahnhöfen,  in  Gefällstrecken,  auf  denen  sowieso 
die  Geschwindigkeit  aus  Sicherheitsgründen  zu  ermäßigen  ist,  auf  starken  Steigungen, 
auf  denen  die  Züge  an  sich  langsamer  fahren  müssen,  u.  dgl.  Doch  ist  im  letzten 
Falle  zu  beachten,  daß  der  Steigungs widerstand  durch  den  Krümmungswiderstand 
vermehrt  wird,  also  eine  beträchtliche  Verminderung  der  Geschwindigkeit  entstehen 
kann.  In  Hauptgleisen,  die  nur  von  Güterzügen  befahren  werden,  könnte  man  zwar 
mit  Rücksicht  auf  die  Fahrgeschwindigkeit  kleine  Krümmungshalbmesser  zulassen; 
doch  erscheint  gerade  hier  wegen  der  schweren  Zuglasten  eine  Erhöhung  des  Wider- 
standes durch  scharfe  Krümmungen  nicht  erwünscht,  es  sei  denn,  daß  es  sich  um 
Strecken  handelt,  die  nur  bergab  befahren  werden.  Folgen  auf  einer  Strecke  zwei 
entgegengesetzt  gerichtete  Krümmungen  dicht  hintereinander  (Gegenkrümmungen),  so 
wird  durch  den  plötzlichen  Richtungswechsel  der  ruhige  Lauf  der  Züge,  besonders 
bei  großer  Geschwindigkeit,  erfahrungsgemäß  stark  beeinträchtigt;  man  sucht  daher 
in  Schnellzuggleisen  Gegenkrümmungen  möglichst  zu  vermeiden  oder,  wo  sie  sich 
nicht  umgehen  lassen,  durch  Anwendung  großer  Halbmesser  und  langer  Zwischen- 
geraden unschädlich  zu  machen. 

b)  Hegeln  und  Beispiele. 

Nach  der  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsordnung  (§  7)  sind  auf  deutschen  Haupt- 
bahnen in  durchgehenden  Hauptgleisen  Krümmungen  von  weniger  als  180  m  Halb- 
messer nicht  zulässig;  die  Anwendung  eines  Halbmessers  unter  300  m  auf  freier 
Strecke  bedarf  der  Genehmigung  der  Landesaufsichtsbehörde  und  der  Zustimmung 
des  Reichseisenbahnamtes.  Entgegengesetzte  Krümmungen  der  durchgehenden  Haupt- 
gleise sind  durch  eine  Gerade  zu  verbinden,  die  zwischen  den  Endpunkten  der  Über- 
höhungsrampen mindestens  30  m  lang  sein  muß. 

Auf  Nebenbahnen  müssen  in  durchgehenden  Hauptgleisen,  falls  Fahrzeuge  der 
Hauptbahn  Ubergehen  sollen,  die  Krümmungen  mindestens  180  m  Halbmesser  haben; 
andernfalls  dürfen  sie  bis  auf  100  m  herabgehen.  Die  gerade  Strecke  zwischen  den 
Endpunkten  der  Uberhöhungsrampen  von  Gegenkrümmungen  braucht  hier  nur  10  m 
zu  betragen.  Uber  die  Krümmungsverhältnisse  der  Nebengleise  auf  Bahnhöfen  der 
Nebenbahnen  finden  sich  in  der  B.  O.  keinerlei  Bestimmungen. 

Die  preußisch-hessische  Anweisung  für  das  Entwerfen  von  Eisenbahnstationen 
(Ausgabe  1905)  enthält  eine  Reihe  wichtiger  Ergänzungen  zur  B.O.;  so  wird  emp- 
fohlen, die  Halbmesser  gekrümmter  durchgehender  Hauptgleise  in  den  Stationen  tun- 
lichst nicht  kleiner  zu  wählen  als  auf  der  freien  Strecke.  In  den  übrigen  Gleisen, 
die  von  Hauptbahnlokomotiven  befahren  werden,  sind  —  abgesehen  von  Weichen- 
krtimmungen  —  Halbmesser  von  weniger  als  180  m  zu  vermeiden.  In  Gleisen,  die 
nicht  von  Hauptbahnlokomotiven  befahren  werden,  darf  der  Krümmungshalbmesser 
bis  auf  140  m  herabgehen.  Werden  Gleise  nur  von  Lokomotiven  mit  einem  festen 
Radstande  von  nicht  mehr  als  3  m  und  Wagen  mit  einem  Radstande  von  nicht  mehr 
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als  4,5  m  befahren,  so  ist  sogar  ein  Halbmesser  bis  herab  zu  100  m  zulässig214). 
Auf  Schnellzugstrecken  sollen  GegenkrUmmangen  der  durchgehenden  llanptgleise  auf 
der  freien  Bahn  und  auf  Stationen,  die  von  Schnellzügen  durchfahren  werden,  Halb- 
messer von  nicht  weniger  als  500  m,  womöglich  aber  solche  von  mindestens  1000  m 
erhalten.  Bei  GegenkrUmmangen  der  durchgebenden  Hanptgleise  ist  zwischen  dem 
Aaslaufe  der  Überhöhungsrampen  eine  Gerade  von  mindestens  30  m,  und  wo  Schnell- 
züge mit  unverminderter  Geschwindigkeit  durchfahren,  womöglich  eine  solche  von 
50  m  einzulegen;  dieses  Maß  kann  bei  den  übrigen  Hauptgleisen  und  auf  Neben- 
bahnen auf  10  m,  in  Nebengleisen  auf  6  m  ermäßigt  werden.  (Länge  der  Überhöhongs- 
rampe  40 — 80  m  für  r  =  3000 — 300  m.)  Neuerdings  (seit  1910)  sind  für  die  Schnell- 
zugstrecken der  preußisch-hessischen  Staatsbahnen  diese  Vorschriften  z.  T.  erbeblich 
verschärft  worden.  So  sollen  die  GegenkrUmmungen,  soweit  örtlich  irgend  erreichbar, 
stets  einen  Halbmesser  von  3000  ra  und  die  Zwischengeraden  eine  Länge  von  50  m 
erhalten.  Nach  den  bayerischen  Vorschriften  St.  u.  Sich.  V.  §  5  (4)  sind  bei  allen 
Neuanlagen  und  Umbauten  die  Verziehungen  der  durchgehenden  Hauptgleise  tunlichst 
flach  mit  200  m  langen  Zwischengeraden  und  mit  anschließenden  Krümmungen  von 
3000  m  —  nur  ausnahmsweise  von  1500  m  —  Halbmesser  zu  verseben.  Im  übrigen 
sollen  nach  §6(6)  die  Krümmungshalbmesser  der  durchgehenden  Hanptgleise  wenn 
möglich  nicht  kleiner  sein,  als  die  kleinsten  auf  der  freien  Strecke.  In  anderen 
Hauptgleisen  sollen  die  Krümmungshalbmesser  nicht  unter  300  m,  in  den  Nebengleisen 
nicht  kleiner  als  die  der  Weichenbogen  sein. 

In  Österreich  fehlen  entsprechende  Vorschriften  der  Eisenbabnverwaltnngen. 
Man  richtet  sich  dort  nach  den  Technischen  Vereinbarungen;  ihre  Bestimmungen  (§29) 
über  Krümmungen  decken  sich  im  wesentlichen  mit  denen  der  Eisenbahn-Bau-  und  Be- 
triebsordnung. In  manchen  Ländern  des  europäischen  Festlandes  fehlen  z.  T.  allge- 
meine Vorschriften  Uber  die  zulässige  Größe  der  Krümmungen518);  sie  sind  vielmehr 
für  die  einzelnen  Bahnen  von  Fall  zu  Fall  festgesetzt  worden. 

In  England  herrschen  auf  den  Eisenbahnen  große  Verschiedenheiten  in  den 
Krümmungshalbmessern220).  Nach  Frahm  nimmt  man  dort  allgemein  an,  daß  auch 
die  zurzeit  am  schnellsten  fahrenden  Züge  in  Bogen  von  mindestens  1600  m  Halb- 
messer ihre  Höchstgeschwindigkeit  (bis  120  km/St.)  garnicht,  in  solchen  von  £00— 
1600  m  Halbmesser  nur  wenig  zu  verringern  brauchen227).  In  Bogen  von  400—800  m 
Halbmesser  fahre  man  in  England  mit  einer  Geschwindigkeit  von  fast  90  km/St. ;  in 
Bogen  von  250  m  Halbmesser  oft  noch  mit  60  km/St.  Die  englischen  Hauptbahnen 
zeigten  zwar  einzelne  scharfe  Bogen  bis  zu  200  m  Halbmesser  herab;  sie  seien  aber 
im  allgemeinen  mit  schwachen  Krümmungen  angelegt 


Für  PrivaUnschlußgleis<<  der  preußischen  Staatsbahnen  sollen  wich  dem  M.  E.  vom  29.  Juli  1885 
—  IIa  6882,  IV.  772  —  die  Halbmesser  mindestens  betragen: 

1.  wenn  Wagen  bis  4.6  m  festen  Itadstand  übergehen  sollen  100  m, 

2.  wenn  Wagen  über  4.5  m  festen  Radstand  übergehen  sollen    .  .   .  .  160  m, 

3.  wenn  auch  die  Lokomotiven  der  Pr.  St.-B.  übergeben  sollen  ....  180  m. 
(Vgl.  W.  Cauer,  Betrieb  und  Verkehr  der  preuß.  .Staatsbabnen,  Teil  I,  Berlin  1897,  S.  174.) 

225 )  s.  Laiinhardt,  Krümmungen  der  Eisenbahnlinien  in  der  Enzyklopädie  lies  Eisenbahnwesens, 
herausgeg.  von  v.  Rull,  1.  Aufl.,  l!d.  V,  Wien  189.1,  S.  2177. 

2"-,fl)  J.  Frahm,  Das  englische  Eisenbahnwesen.  15)11,  8.44  und  77. 

2'")  Auch  nach  W.  II.  Mills,  Railway  Construction,  London  1900,  S.  f)0,  brauchen  Züge  von  besonders 
großer  Geschwindigkeit  ihre  Fahrt  in  Bogen  von  1000  in  nicht  zu  ermäßigen. 
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Über  die  Krümmungs  Verhältnisse  der  Nebengleise  auf  englischen  Bahnhöfen  fehlen 
genaue  Angaben;  doch  sind  insbesondere  auf  den  englischen  Güter-  und  Hafenbahn- 
höfen die  Gleise  viel  schärfer  gekrümmt  als  auf  dem  europäischen  Festland;  es  ist 
dies  auf  den  kurzen  Radstand  der  älteren  englischen  Guterwagen  zurückzuführen. 

In  Nordamerika  finden  sich  nicht  nur  in  den  Nebengleisen,  sondern  auch  in 
den  durchgehenden  Hauptgleisen  weit  schärfere  Krümmungen  als  in  Europa,  so  z.  B. 
auf  einer  Zweigstrecke  der  Eriebahn  solche  von  97  m  Halbmesser.  Es  ist  dies  in 
erster  Linie  dem  Umstände  zuzuschreiben,  daß  dort  ausschließlich  Wagen  mit  Dreh- 
gestellen verkehren.  Nach  Droege228)  sind  aber  die  amerikanischen  Eisenbahnen 
neuerdings  bemüht,  die  scharfen  Krümmungen  aus  älterer  Zeit  zu  beseitigen;  bei  der- 
artigen Linienverbesserungen  werde  häofig  ein  Halbmesser  von  4°  =  1433'  =  437  m 
als  unterste  Grenze  angenommen220).  Auf  Bahnhöfen  wendet  man  dagegen  besonders 
bei  Nebengleisen  anch  heute  noch  vielfach  sehr  scharfe  Krümmungen  an.  Nach 
Droege  (a.  a.  0.  S.  42)  können  die  gewöhnlichen  Zuglokomotiven  Bogen  von  16° — 22° 
(110—80  m)  anstandslos  durchfahren;  im  übrigen  könne  man  als  kleinsten  Halbmesser 
ansehen: 

für  zweiachsige  Verschiebelokomotiven  rd.  23  m, 
für  dreiachsige  Verschiebelokomotiven  rd.  27—46  m, 
für  einzeln  fahrende  Eisenbahnwagen  (nicht  angekuppelt)  rd.  15  m, 
für  zwei  oder  mehr  aneinander  gekuppelte  Wagen  bei  Verwendung  der  gewöhn- 
lichen M.C.B.-Kuppelung  43  m, 
desgleichen  bei  Verwendung  einer  besonderen  Kuppelung  24—30  m, 
für  Personenwagen  gewisser  Bauarten  mit  Rücksicht  auf  die  Drehgestellketten 
—  falls  diese  nicht  ausgehängt  werden  sollen  —  88  m. 
Wie  Droege  erwähnt,  sind  auf  einzelnen  Bahnhöfen  in  der  Umgebung  von  New 
York  Halbmesser  von  24—30  m  mehrfach  angewandt  worden. 

Durch  die  Möglichkeit,  scharfe  Krümmungen  einzulegen,  wird  in  Amerika  auch 
die  Anwendung  von  Schleifengleisen  wesentlich  erleichtert  (s.  S.  64  und  336). 

§  3.  Neigungsverhältnisse.  a)  Allgemeines.  Unter  günstigen  Verhältnissen 
sucht  man  die  Bahnhofsgleise  möglichst  wagrecht  anzuordnen,  erstens  um  zu  ver- 


I»)  J.  A.  Droege,  Freight  Terminals  and  Trains,  New  York  1912,  S.  42. 

In  amerikanischen  Veröffentlichungen  sind  die  Größen  der  Krümmungen  meist  in  Gradmiß  an- 
gegeben. E»  ist  dabei  eine  gleichbleibende  Sehnenlinge  von  100  Fuß  zugrunde  gelegt.  Zur  Vergleichong 
ist  folgende  Tafel  berechnet  worden. 


Krümmung 

Halbmesser  j 

Krümmung 

Halbmesser 

Grad 

in  GradmalS 

in  Metern  1 

in  Gradmaß 

in  Metern 

1 

1746 

.  ...  . 

11 

159 

26 

70 

2 

873 

12 

146 

30 

59 

3 

582 

13 

134 

40 

45 

4 

437 

14 

126 

50 

36 

r> 

368 

15 

117 

60 

30 

6 

298 

16 

HO 

70 

27 

7 

250 

17 

103 

80 

24 

8 

218 

18 

97 

90 

21,6 

9 

194 

19 

92 

10 

176 

20 

88 
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hindern,  daß  einzelne  Fahrzeuge  sich  von  selbst  in  Gang  setzen,  und  zweitens  uro 
das  Anfahren  der  Züge  zn  erleichtern;  Ausnahmen  finden  sich  vor  allem  auf  Ver- 
schiebeanlagen, bei  denen  man  absichtlich  den  Gleisen  ein  Gefalle  gibt,  um  durch 
Benutzung  der  Schwerkraft  das  Rangieren  zu  beschleunigen  und  zu  verbilligen.  Er- 
wähnt sei  hier,  daß  man  bei  englischen  Untergrundbahnen  vielfach  vor  dem  Bahnhof 
eine  Steigung  (von  etwa  16,6  °/00)  und  dahinter  ein  Gefälle  (von  etwa  33  %0)  angeordnet 
hat,  um  so  ohne  Kraftverlust  bei  der  Einfahrt  das  Anhalten,  bei  der  Ausfahrt  das 
Ingangkommen  zu  erleichtern. 

Die  Anwendung  von  Steigungen  bis  1 : 400  in  Bahnhofsgleisen  kann  in  manchen 
Fällen  Vorteile  bieten,  z.  B.  dort,  wo  das  Gelände  in  der  Längsrichtung  des  Bahn- 
hofs ansteigt;  ferner  werden  dadurch  bisweilen  Gleisanordnungen  ermöglicht,  die 
sonst  nicht  ausführbar  sind ;  endlich  wird  durch  sie  die  GleisfUhrung  vor  der  Station 
und  die  schienenfreie  Kreuzung  von  Straßen  und  Wasserläufen  unter  Umständen 
wesentlich  erleichtert. 

Bei  großen  Bahnhofsanlagen  mit  umfangreichen  Gleisentwicklungen  muß  man 
häufig  die  Zuführungsgleise  zwischen  der  freien  Strecke  und  der  Station  hinauf-  und 
hinabführen,  um  Kreuzungen  in  Schienenhöhe  zu  vermeiden.  Erhalten  hierbei  die  von 
Zügen  bergan  befahrenen  Gleisabschnitte  eine  Steigung,  die  größer  ist  als  die  maß- 
gebende der  zugehörigen  Bahn,  so  kann  dadurch  die  Beigabe  von  Vorspann-  oder 
Schiebelokomotiven  nötig  werden,  sofern  man  nicht  etwa  kürzere  Steilrampen  mit 
Anlauf  erklimmt  (Anlaufsteigungen),  was  aber  im  Betriebe  leicht  zu  Störungen  führt 
Es  empfiehlt  sich  daher,  bei  Gleisentwicklungen  vor  Bahnhöfen  die  Anwendung  allzu 
starker  Steigungen  im  allgemeinen  zu  vermeiden.  Dagegen  kann  man  solchen  Gleis- 
abschnitten, die  im  regelmäßigen  Betriebe  von  Zügen  nur  bergab  befahren  werden, 
nach  Bedarf  bedeutend  stärkere  Neigungen  geben,  als  sonst  auf  der  Strecke  vor- 
handen sind,  sofern  nur  die  Länge  der  Gefallstrecke  nicht  allzu  groß  ist;  andernfalls 
muß  man  wegen  jener  starken  Gefälle  die  Bremsbesetzung  erhöhen.  Diese  Gesichts- 
punkte sind  zn  beachten  bei  Entscheidung:  der  Frage,  ob  es  besser  ist,  ein  Gleis  zur 
Ermöglicbung  einer  schienenfreien  Kreuzung  ansteigen  oder  fallen  zu  lassen.  Muli 
man  zu  gleichem  Zweck  von  zwei  einander  kreuzenden  Linien  die  eine  heben,  die 
andre  senken,  so  ist  natürlich  die  Art  des  Verkehrs  —  und  falls  die  beiden  Strecken 
verschiedenen  Bahnen  angehören  —  auch  deren  Charakter  zu  berücksichtigen *39}. 

b)  Regeln  und  Beispiele. 

Nach  §  7  der  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsordnung  soll  bei  Hauptbahnen  das 
Neigungsverhältnis  von  Bahnhofsgleisen,  abgesehen  von  Rangiergleisen,  nicht  mehr 
als  2,50  00  (1:400)  betragen,  jedoch  dürfen  Ausweichgleise  in  die  stärkere  Neigung 
der  freien  Strecke  eingreifen.  Auf  der  freien  Strecke  selbst  soll  die  Längsneigung 
in  der  Regel  25%o  :  40)  nicht  Uberschreiten;  die  Anwendung  einer  stärkeren  Neigung 
als  12,5°  00  (1 :  80)  bedarf  der  Genehmigung  der  Landesaufsichtsbebörde  und  der  Zu- 
stimmung des  Reichseisenbahnamtes.  Bei  Nebenbahnen  soll  die  Längsneigung  auf 
freier  Strecke  nicht  größer  sein  als  40°  00  (1:25).  Die  Anwendung  einer  stärkeren 
Neigung  bedarf  besonderer  Genehmigung.  Für  die  Gefällverhältnisse  der  (ileis- 
entwicklungen  vor  Bahnhöfen  ist  ferner  §  55  der  Betriebsordnung  von  Wichtigkeit; 

23")  Weiten  der  Narhtetle,  die  flner  Bahnlinie  durch  nachträgliche  Kins«  h»ltting  einer  verlorenen  Stei- 
gung erwachsen  ki'.nneti,  vgl.  Früh,  fher  die  Nachteile  einer  verlorenen  .Steigung  der  Bergisch-Mirkmhen 
HsenMhn.    Kine  s-  hiedsri.  hterliche  Entscheidung.  ZelUrhr.  f.  Baukunde  1*78,  S.  79  u.  207. 
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hiernach  ist  für  eine  Strecke,  die  ohne  Wechsel  in  der  Bremsbesetznng  durchfahren 
wird,  zwar  im  allgemeinen  die  stärkste  Neigung  für  die  Berechnung  der  Bremsachsen 
maßgebend;  erreicht  diese  aber  nirgends  die  Länge  von  1000  m,  so  kann  statt  ihrer 
die  Neigung  der  Verbindungslinie  derjenigen  beiden  1000  m  voneinander  entfernten 
Punkte  der  Bahn  genommen  werden,  für  die  sich  die  größte  Anzahl  Bremsachsen 
ergibt.  Kommt  also  z.  B.  auf  einer  sonst  wagreebten  Strecke  znr  Überwindung  eines 
Höhenunterschiedes  von  5  m  eine  250  m  lange  Neigung  von  1 : 50  vor,  so  kann  bei 
der  Berechnung  der  Bremsachsen  diese  durch  eine  gedachte  Neigung  von  5 : 1000  = 
1 :  200  ersetzt  werden. 

Im  Bezirk  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  Berlin  hat  man  bei  Gleisentwick- 
lungen vor  Bahnhöfen  anf  Strecken,  die  nur  bergab  befahren  werden,  vielfach  recht 
starke  Gefälle  angewandt,  z.  B.  in  Vorortgleisen  1 :  29,  in  Ferngleisen  1 :  40  bis  1 : 80, 
so  z.  B.  vor  dem  Schlesischen  Bahnhof  in  Berlin,  (vgl.  S.  151).  Man  hat  sich  jedoch 
dabei  im  allgemeinen  auf  solche  Fälle  beschränkt,  in  denen  die  bergabfahrenden 
Züge  nicht  in  eine  Station,  sondern  nach  der  freien  Strecke  hin  laufen,  um  beim  Ver- 
sagen der  Bremsen  Zusammenstöße  möglichst  auszuschließen.  Für  Verbindungsgleis 
zwischen  einzelnen  Bahnhofsteilen,  die  nur  von  Lokomotiven  oder  kurzen  Verschiebe- 
abteilungen befahren  werden,  bestehen  besondere  Vorschriften  nicht.  Zuweilen  wendet 
man  bier  starke  Steigungen  an,  falls  dadurch  an  Längenentwicklung  gespart  wird. 
Bei  Flachlandbahnen  sollte  man  indes  nicht  unter  1  : 40  bis  1 : 30  hinabgehen,  damit 
bei  niedrigem  Wasserstand  im  Kessel  ein  Entblößen  der  Feuerkiste  auf  dem  Gefälle 
ausgeschlossen  ist.  Bei  Verbindungsgleisen  zum  Lokomotivschoppen  ist  ferner  zu 
bedenken,  daß  Lokomotiven,  die  aus  dem  Dienst  kommen  oder  zum  Dienst  fahren, 
häufig  nur  noch  eine  geringe  Kesselspannung  haben,  daher  auf  starken  Steigungen 
liegen  bleiben  können.  Beispielsweise  hat  bei  dem  Bahnhof  Cassel  0  (s.  S.  296  ff.}  die 
Steigung  des  Lokomotivverbindungsgleises  von  1  : 36  bereits  wiederholt  zu  Störungen 
gefuhrt.  Wo  größere  Itangierabteilungen  verkehren,  sind  jedenfalls  schwächere 
Neigungen  vorzuziehen. 

In  England  dürfen  (nach  den  Requirements  of  the  Board  of  Trade  Abs.  16)  Bahn- 
höfe im  allgemeinen  nicht  auf  Strecken  angelegt  werden,  deren  Neigung  größer  als 
1 : 260  ist  Wird  ausnahmsweise  eine  stärkere  Neigung  angewandt,  so  sind  unter 
Umständen  besondere  Sicherheitsmaßregeln,  wie  Fanggleise,  Entgleisungsweichen  nsw. 
anzuwenden.  Es  sei  hier  daran  erinnert,  daß  bei  der  auf  S.  278 — 282  beschriebenen 
Zentralstation  in  Glasgow,  einem  Personenbahnhof  in  Kopfform,  die  Bahnsteiggleise 
nach  dem  Stumpfende  zu  ein  Gefälle  von  1 : 185  haben,  ohne  daß  sich  daraus  Übel- 
stände ergeben  haben. 

§  4.  Abstand  der  Gleise.  Der  Abstand  der  Gleise  untereinander  sowie  von 
benachbarten  festen  Gegenständen,  wie  Mauern,  Säulen  usw.,  ist  in  den  einzelnen 
Ländern  verschieden.  Er  richtet  sich  zum  Teil  nach  den  Abmessungen  der  Fahrzeuge, 
zum  Teil  auch  nach  den  Vorschriften  Uber  die  Umgrenzung  des  lichten  Raumes. 
In  vielen  Ländern  macht  man  die  Gleisentfernung  auf  Bahnhöfen  größer  als  auf  der 
freien  Strecke,  um  Signalmaste,  Wasserkrane,  Gitter  usw.  zwischen  den  Gleisen  auf- 
stellen zu  können  nnd  um  die  Gefahren  fUr  die  Bahnbeamten,  die  sich  zwischen  den 
Gleisen  bewegen  müssen,  zu  vermindern;  doch  fuhrt  man  zuweilen,  besonders  auf 
kleinen  Stationen,  die  durchgehenden  Hauptgleise  mit  dem  auf  der  freien  Strecke 
üblichen  Abstand  durch  den  Bahnhof  durch,  um  GegenkrUmmungen  zu  vermeiden. 

31  • 
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In  Deutschland  maß  nach  der  Betriebsordnung  auf  der  freien  Strecke  der  Ab- 
stand von  Doppelgleisen  mindestens  3,5  m  sein.  Da  die  Umgrenzung  des  liebten 
Raumes  eine  Breite  von  4  m  bat,  so  tritt  bei  Anwendung  dieses  Mindestmaßes  ein 
Oberschneiden  der  Umgrenzungen  nm  0,5  m  ein.  Dies  ist  aber  insofern  unbedenk- 
lich, als  die  Fahrzeuge  nnr  3,15  m  breit  sein  dürfen.  Tritt  zu  einem  Gleispaar  noch  ein 
drittes  Gleis  hinzu,  so  muß  dieses  (von  Mitte  zu  Mitte  gerechnet)  4,0  m  von  jenem 
entfernt  liegen.  Ebenso  muß  der  Abstand  zweier  Gleispaare  (von  Mitte  zu  Mitte 
der  benachbarten  Gleise  gemessen)  4,0  m  betragen.  Auf  den  preußisch-hessischen 
Staatsbahnen  begütigt  man  sich  bei  zweigleisigen  Bahnen  in  der  Kegel  mit  dem  oben 
genannten  kleinsten  Abstände  von  3,5  m.  Andere  deutsche  Eisenbahnverwaltnngen 
haben  zum  Teil  größere  Abstände;  so  fuhren  z.  B.  die  sächsischen  Staatsbahnen  Uberall 
die  Entfernung  von  4,0  m  durch. 

Auf  Bahnhöfen  soll  nach  §  12  der  Betriebsordnung  der  Abstand  der  Gleise, 
abgesehen  von  Überladegleisen,  mindestens  4,5  m  betragen.  Doch  kann  die  Landes- 
aufsichtsbehörde fttr  durchgehende  Hauptgleise,  zwischen  denen  ein  Bahnsteig  nicht 
anzulegen  ist,  Ausnahmen  von  dieser  Bestimmung  zulassen. 

Nach  der  preußisch-hessischen  Anweisung  fttr  das  Entwerfen  von  Eisenbahn- 
stationen soll  der  Gleisabstand  auf  Stationen  im  allgemeinen  4,5  m  betragen;  doch 
sollen  bei  ausgedehnteren  Bahnhofsanlagen  tunlichst  einzelne  größere  Gleisabstande 
—  etwa  von  6  m  —  eingeschaltet  werden,  besonders  bei  Weichenstraßen,  um  ein 
gefahrloses  Begehen  des  Bahnhofes  zwischen  verschiedenen  Gleisgmppen  zu  ermög- 
lichen. Anderseits  gestattet  die  Anweisung  bei  zweigleisigen  Bahnen  dort,  wo  die 
Bahnsteige  einander  auf  der  Außenseite  gegenüberliegend  angeordnet  werden,  die 
Entfernung  der  Streckengleise  beizubehalten,  sofern  ein  Schutzgitter  zur  Verhütung 
der  Gleisüberschreitungen  an  verbotener  Stelle  nicht  erforderlich  ist;  wo  ein  solches 
aber  von  etwa  1,5  m  Höhe  nötig  wird,  sollen  die  Hauptgleise  im  allgemeinen  auf 
4,5  m  auseinandergezogen  werden.  Wesentlich  größere  Entfernungen  ergeben  sich 
natürlich,  sobald  zwischen  den  Gleisen  Bahnsteige  anzulegen  sind.  Für  einen 
Zwischenbahnsteig  ist  nach  der  A.  f.  St  §  8  bei  einseitiger  Benutzung  eine  Gleis- 
entfernung von  mindestens  6  m  erforderlich;  bei  zweiseitiger  Benutzung  sind  die 
Bahnsteiggleise  mindestens  auf  9  m  und  höchstens  auf  13,5  m  auseinanderzurücken. 
Nur  bei  größeren  Bahnhöfen  ohne  Gepäck  bah  nsteige  kann  eine  Entfernung  von  mehr 
als  13,5  m  in  Frage  kommen.  In  Bayern  (St.  u.  Sich.  V.  §  3  u.  9)  soll  bei  Insel- 
bahnsteigen der  Gleisabstand  mindestens  9,0  m  betragen;  ist  der  Bahnsteig  von  einem 
Tunnel  ans  zugänglich,  so  ist  dies  Maß  anf  mindestens  9,5  m  zu  erhöhen.  Für  größeren 
Personenverkehr  sind  größere  Gleisabstände,  in  der  Kegel  10,50—13,50  zu  wählen 
(vergl  auch  Abschnitt  II  C,  S.  76). 

Feste  Gegenstände,  die  mehr  als  1,0  m  bzw.  1,12  m  über  SO.  emporragen,  wie 
Säulen,  Wasserkrane,  Stützmauern  usw.  müssen  nach  der  B.  0.  §  11  innerhalb  der 
Stationen  mindestens  2,20  m  von  der  Gleismitte  entfernt  sein,  weil  andernfalls  leicht 
Lokomotivführer  und  Heizer  beim  Hinausbeugen  ans  dem  Fübrerstand  verletzt  werden 
können.  In  der  A.  f.  St.  wird  für  Einfahrsignale  eine  Erhöhung  dieses  Maßes  auf 
2,5  m  empfohlen;  außerdem  werden  dort  (§  8]  in  Übereinstimmung  mit  §  23  der  B.  0. 
für  Bahusteiggleise  besondere  Bestimmungen  getroffen.  Danach  sollen  die  bei  Über- 
dachung der  Bahnsteige  erforderlichen  Säulen,  sowie  die  auf  Bahnsteigen  zu  errich- 
tenden Buden,  Laternen  pfähle,  Schranken  usw.  bis  zu  einer  Höhe  von  3,05  m  über 
Schienenoberkante  mindestens  3  in  im  Lichten  von  der  Mitte  des  Gleises  entfernt  sein, 
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für  das  der  Bahnsteig  benutzt  wird.  In  den  bayerischen  Vorschriften  (St.  n.  Sich.  V. 
§  7)  sind  ausführliche  Angaben  Uber  den  Abstand  der  Gleise  von  Signalmasten, 
Wasserkranen,  Brückenwagenkasten  usw.  enthalten.  Es  wird  darin  beispielsweise 
für  nene  Bahnen  als  geringster  Gleisabstand,  falls  ein  4,75  m  hohes  Anafahr  Vorsignal 
oder  ein  Ansfahrsignal  zwischen  zwei  Gleisen  steht,  4,70  m  verlangt;  falls  ein  Wasser- 
kran mit  0,5  m  ausladendem  Gegengewicht  (3,7  m  Uber  S.O.)  dazwischen  steht,  dagegen 
5,0  m  usw.  Als  regelmäßiger  Abstand  der  Drehscheibenmitte  vom  nächsten  Haupt- 
gleis ist  für  Drehscheiben  über  5,5  m  Durchmesser  das  Maß  r  4-  5,10  m  angegeben 
(r  bezeichnet  den  Halbmesser  der  Drehscheibe) ;  doch  kann  es  auf  r  4-  4,80  m  herab- 
gesetzt werden;  für  Lokomotivdrehscheiben  soll  der  Abstand  regelmäßig  r-f-  5,10  m, 
mindestens  aber  r  -+-  4,80  m  betragen.  Nach  der  preußisch-hessischen  A.  f.  St.  soll 
dagegen  für  Drehscheiben  von  16,2  m  Grubendurchmesser  der  Gleisabstand  mindestens 
15,5  m  sein.  —  In  Bayern  soll  ferner  neben  Ausfahrgleisen,  die  zum  Verschieben 
benutzt  werden,  sowie  neben  den  Ausziehgleisen  der  Bahnkörper  in  ausreichender 
Breite  so  hergestellt  werden,  daß  sich  dort  das  Rangierpersonal  bequem  und  sicher 
bewegen  kann.  Es  sollen  auch  neben  solchen  Gleisen  1,0  m  hohe  Geländer  auf  Brücken 
nnd  Stützmauern  nicht  in  2,3  m  Abstand,  sondern  je  nach  Bedürfnis  in  2,5,  2,7  oder 
3,0  m  Abstand  von  der  Gleisachse  hergestellt  werden. 

Die  Technischen  Vereinbarungen  des  V.  D.  E.  V.  geben  über  den  Abstand  der 
Gleise  auf  freier  Strecke  dieselben  bindenden  Bestimmungen  wie  die  Betriebsordnung, 
empfehlen  aber,  bei  Neubauten  zwischen  allen  Gleisen  einen  Abstand  von  4,0  m  zu 
lassen.  Als  Gleisabstand  auf  Stationen  wird  dort  für  Hauptbahnen  mindestens 
4,5  m,  besser  aber  4,75  m  empfohlen;  für  Nebenbahnen  betragen  diese  Maße  4,0 
und  4,5  m. 

Ähnliche  Gleisabstände  wie  in  Deutschland  finden  sich  auch  in  anderen  Ländern 
des  europäischen  Festlandes.  In  Österreich  erhalten  die  Gleise  auf  freier  Strecke 
im  allgemeinen  einen  Abstand  von  4  m,  auf  Stationen  4,50  bis  4,75  m  und  mehr; 
in  Frankreich  ist  neuerdings  die  Gleisentfernung  auf  freier  Strecke  3,5  m.  Auf 
den  Bahnhöfen  behielt  man  für  die  Hauptgleise  meist  diesen  Abstand  bei,  abge- 
sehen von  vereinzelten  Fällen,  in  denen  man  mit  Rücksicht  auf  die  Verwendung  von 
Drehscheiben  das  Maß  vergrößerte.  Nebengleise  erhalten  von  benachbarten  Haupt- 
gleisen vielfach  einen  Abstand  von  4,0  m;  im  übrigen  unter  sich  einen  solchen  bis 
herab  zu  3,5  m.    Bei  Drehscheibenverbindungen  wird  dieses  Maß  erhöht231). 

In  England  muß  nach  den  Requirements  of  the  Board  of  Trade  (Abs.  27)  bei 
zweigleisigen  Bahnen  der  Abstand  zwischen  den  inneren  Schienen  6  Fuß  =  1,83  m 
betragen;  bei  einer  Spurweite  von  1,435  ni  und  einer  Schienenkopfbreite  von  7  cm 
ergibt  sich  hiernach  der  Gleisabstand  zu  3,404  m.  Treten  weitere  Hauptgleise  hinzu, 
so  soll  deren  Abstand  von  dem  ersten  Gleispaar,  zwischen  den  inneren  Schienen 
gemessen,  10  Fuß  =  3,048  m  betragen,  was  also  einer  Achsenentfernung  von  4,62  m 
entspricht.  Nebengleise  sollen  von  benachbarten  Hauptgleisen  8  Fuß  entfernt  sein, 
was  einem  Achsabstand  von  4,013  m  gleichkommt.  Der  Abstand  der  Nebengleise 
untereinander  ist  vielfach  nicht  größer  als  der  Abstand  der  Gleise  auf  der  freien 
Strecke. 

Über  die  Umgrenzung  des  lichten  Raumes  wird  nur  bestimmt  (Requirements  Abs.  26), 
daß  mit  Ausnahme  der  Bahnsteige  kein  Bauteil  innerhalb  einer  Höhe  von  3  Fuß =0,91  m 


K.  D«?h»rme,  Chemins  de  ter,  »uperstruetore,  Paris  1890,  S.  138. 
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Uber  Schienenoberkante  bis  zur  Oberkante  der  höchsten  WagentUr  näher  als  2'4"=  0,71  m 
an  die  Außenwände  der  breitesten  Wagen  herantreten  darf.  Die  Umgrenzungen  der 
einzelnen  Bahn  Verwaltungen  zeigen  große  Verschiedenheiten;  vielfach  ist  die  Breite, 
ähnlich  wie  in  Deutschland,  ca.  4,0  m,  die  Höhe  dagegen  kleiner,  nämlich  nur  4,12 
bis  4,34  m'i32).  Anf  Bahnsteigen  sollen  die  Säulen  mindestens  1,82  m  von  der  Bahn- 
steigkante entfernt  sein  (Requirements  Abs.  12). 

Auf  den  einzelnen  nordamerikanischen  Bahnen  ist  der  Gleisabstand  anf  freier 
Strecke  verschieden233);  er  beträgt  z.  B.  auf  Strecken  der 

New  York  Centraibahn  3,66  m 

Pennsylvaniabahn  4,02  ,, 

New  York,  New  Häven  und  Hartfordbahn    3.66  „ 

Baltimore  und  Ohiobahn   4,02 

Delaware,  Lackawanna  and  Westernbabn    3,96  „ 
Illinois  Centraibahn  4,27 

Über  die  Gleisabstände  auf  Bahnhöfen  finden  sich  Angaben  bei  Droege254);  es  wird 
dort  empfohlen,  Nebengleise  von  Hauptgleisen,  auf  denen  Personenzuge  verkehren, 
16  Fuß  =  4,88  m  abzurücken,  um  Telegraphenstangen,  Wasserkrane,  Signale  usw. 
aufstellen  zu  können.  Der  Abstand  eines  Gleises  von  einer  Weichenstraße  soll 
ebenfalls  16  Fuß  —  4,88  m  betragen.  Für  Einfahr-,  Richtungs-  und  Ausfahrgleise 
auf  Verschiebebahnbüfen  wird  ein  Gleisabstand  von  13  Fuß  =  3,96  m  empfohlen;  im 
übrigen  genüge  für  Nebengleise  ein  Abstand  von  12  Fuß  =  3,66  m. 

§  5.  Weichenverbindungen23*), 
a)  Arten  der  Weichen;  Neigungswinkel. 

Zur  Verbindung  der  Gleise  untereinander  werden  in  Deutschland  außer  den 
einfachen  Weichen  auch  Doppel  weichen,  sowie  einfache  und  doppelte  Kreuzungs- 
weichen in  großem  Umfange  angewandt2'8).  In  andern  Ländern,  z.  B.  in  Eugland, 
bevorzugt  man  dagegen  die  einfachen  Weichen  und  sucht  insbesondere  Kreuzungs- 
weichen in  Hauptgleisen  zu  vermeiden,  trotzdem  durch  ihre  Verwendung  die  Gleis- 
entwicklungen bedeutend  kürzer  werden.  Als  Nachteile  der  Kreuzungsweichen 
betrachtet  man  dort  die  scharfen  Gleiskrümmnngen,  die  sich  bei  ihnen  (sofern  man 
nicht  bewegliche  Herzstücke  benutzt)  nicht  vermeiden  lassen,  sowie  die  Schwierig- 
keit, Druckschienen  (facing-point  lock-bars)  anzubringen237).  Auch  in  Amerika  be- 
vorzugt man  einfache  Weichen.  Doppelweichen  sind  nicht  besonders  beliebt,  ebenso- 
wenig Kreuzungsweichen238).    Doch  finden  sich  auf  mehreren  bedeutenden  amerika- 

»*)  Vgl.  auch  Cauer,   Betriebseinrkhtungen  der  englischen  Eisenbahnen,  Glaser«  Annalen  190fi. 
Bd.  56,  S.  l'2l  ff.,  wo  die  Umgrenzungslinic  der  London  and  North  Western  Bahn  mitgeteilt  ist. 
»O)  E.  E.  R  Trat  man,  Kailway  track  and  track  work,  3.  AnO.,  New  York  1908,  S.  1311. 
SM)  J.  A.  Droege,  Freight  terminal«  and  trains,  New  York  1912,  S.  43. 

«ö)  Gleisverbindungen  durch  Drehscheiben  oder  Schiebebühnen  sollen  hier  nicht  weiter  behandelt 
werden,  da  sie  heutzutage  nur  noch  eine  geringe  Rolle  spielen.  Vgl.  auch  Ilandb.  d.  Ing.-Wiss.  V.  4.  I, 
Leipzig  1907,  8.  74 ff.,  ferner  M.  Oder,  Verschubdienst,  im  Handbuch  des  Eisenbahnmaschinenwesen«  von 
v.  Stocken,  Bd.  IL  Berlin  15108,  S.  777. 

*«)  C'ber  die  verschiedenen  Arten  der  Weichen  und  ihre  Bauart  vgl.  K.  Borst  (F.  Loewe).  Weichen 
und  Kreuzungen,  llaiidb.  d.  Ing.-W.  V,  3,  2.  Aufl.,  Leipzig  1908,  S.  1  IT. 

ss>)  D.  A.  Mathe  so  ii,  Glasgow  Station  Extension,  Minute«  of  proceeriiugs  of  the  Institution  of  Civil- 
Etigincers.  Bd.  175.  London  1909,  S.  (id. 
J.  A.  Droejre  a.  «.  O.  8.  f>0. 
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nischen  Personenbahnhöfen  lange  kreuzförmige  WeichenstraUen  mit  Kreuzungsweichen 
(grand  crossing),  die  eine  Verbindung  zwischen  jedem  Hauptgleis  und  jedem  Bahn- 
steiggleis herstellen. 

Von  großer  Bedeutung  für  die  Gleisentwicklung  ist  der  Weichenwinkel.  Er 
wird  in  der  Regel  durch  einen  echten  Bruch  dargestellt.  Auf  vielen  Bahnen,  so 
z.  B.  den  preußisch-hessischen,  den  bayerischen,  den  wttrttembergischen  und  öster- 
reichischen Staatsbahnen,  ferner  den  schweizerischen  Bundesbahnen  usw.  entspricht 
dieser  Bruch  der  Tangente  des  Neigungswinkels  zwischen  den  Herzsttlckschienen, 
anderwärts  dagegen  der  doppelten  Tangente  des  halben  Neigungswinkels;  beide 
Werte  weichen  nicht  allzu  weit  voneinander  ab;  so  beträgt  z.  B.  bei  einer  Neigung 
von  1:9  im  ersten  Fall  der  Winkel  6°  20'  25",  im  zweiten  dagegen  6°  21'  34",  der 
Unterschied  ist  also  nur  1' 9".  Einzelne  Verwaltungen  drücken  auch  die  Neigung 
durch  den  doppelten  Sinus  des  halben  Winkels  aus  und  zwar,  wie  die  Badischen 
Staatsbahnen,  in  der  Form  eines  einfachen  Bruchs,  oder  wie  französische  Bahn- 
verwaltungen in  der  Form  eines  Dezimalbruchs298).  In  Amerika,  wo  man  die  Neigung 
durch  die  doppelte  Tangente  des  halben  Winkels  mißt,  bezeichnet  man  die  Herzstücke 
durch  Nummern,  die  dem  Nenner  des  Bruches  entsprechen,  also  z.  B.  ein  Herzstück 

mit  der  Neigung  2  tg     =     als  Nr.  8  usw.    Es  gibt  dort  als  Normalbauarten 

Herzstücke  von  Nr.  4  bis  Nr.  24  und  zwar  je  um  eine  halbe  Nummer  steigend. 

Am  häufigsten  werden  überall  die  sogenannten  einfachen  Weichen  angewandt, 
bei  denen  aus  einem  geraden  Strang,  dem  Mutterstrang,  sich  ein  krummer  Strang 
abzweigt  Hierbei  ergeben  sich  Schwierigkeiten,  falls  eine  derartige  Weiche  in  ein 
gekrümmtes  Gleis  eingelegt  werden  soll.  Man  muß  dann  unter  Anwendung  schärferer 
Krümmungen  eine  Gerade  in  den  Bogen  einschalten,  die  etwas  länger  ist  als  die  zu 
verlegende  Weiche.  Dadurch  entsteht  eine  Unstetigkeit  in  der  Führung  des  Gleises, 
die  bei  schnellfahrenden  Zügen  einen  unregelmäßigen  Gang  hervorruft;  außerdem 
werden  die  Gleisentwicklungen  unbequem.  Man  kann  diese  Nachteile  mildern  oder 
vermeiden,  wenn  man  den  Mutterstrang  derartiger  Weichen  krümmt240).  Bei  Weichen 
gleicher  Anordnung  wird  der  Halbmesser  des  krummen  Stranges  um  so  größer,  je 
kleiner  der  Herzstückwinkel  wird.  In  den  Zusammenstellungen  XXVII  und  XXVIII 
sind  die  Neigungen  und  Krümmungshalbmesser  einfacher  Weichen  angegeben,  bei 
denen  ein  Strang  geradeaus  geht,  während  der  andere  abzweigt.  Bei  Weichen  mit 
Krümmungen  nach  beiden  Seiten  (Außenbogenweichen)  werden  bei  gleichem  Herzstück- 
winkel die  Halbmesser  beider  Gleise  größer  als  bei  einfachen  Weichen;  bei  solchen 
mit  zwei  nach  der  gleichen  Seite  gekrümmten  Zweigen  (Innenbogenweichen)  wird 
ein  Halbmesser  kleiner  (s.  Zusammenstellung  XXIX). 

Weichen  mit  großen  Halbmessern  werden  in  erster  Linie  dort  angewendet,  wo 
schnell  fahrende  Züge  aus  der  geraden  Richtung  abgelenkt  werden  sollen;  Weichen 
mit  kleineren  Halbmessern  kommen  dagegen  dort  in  Frage,  wo  es  auf  eine  kurze 
Gleisentwicklung  ankommt,  also  z.  B.  bei  Aufstellgleisen,  Verschiebegleisen  usw.  Bei 
Kreuzungen  und  Kreuzungsweichen  gewöhnlicher  Bauart  darf  der  Herzstückwinkel 

»)  P.  Blanc,  Chemins  de  fer,  Agenda  Dunod,  Paris  1910,  S.  63. 

s*°)  A.  Blum,  Die  Verwendung  von  Weichen  mit  gekrümmtem  Matterstrang,  Zentralbl.  d.  Bauverw. 
1897,  S.  818,  327.  —  Beispiele  für  die  Anwendung  derartiger  Weichen  finden  sich  in  dem  Aufsatz:  Glels- 
abiweignng  aus  gekrümmter  zweigleisiger  Hauptbahnstrecke,  ZentralbL  d.  Bauverw.  1913,  S.  266  aowie  in 
einer  Abhandlung  von  Samans  mit  der  gleichen  Überschrift,  ebenda,  S.  683  — 587. 
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nicht  unter  ein  gewisses  Maß  (1:10,  besser  1:9)  herabgehen,  weil  andernfalls  die 
ftthrnngslose  Stelle  zu  lang  wird.  Wo  man  Krenzangen  mit  beweglichen  Schienen  (statt 
fester  Doppelherzstucke)  anwendet,  kann  man  dagegen  den  Winkel  spitzer  macheo. 

Zusammenstellung  XXVII. 
Einfache  Weichen  der  preußisch-hessischen  Staatsbahuen. 


Tangente  des 

Halbmesser  de«  krummen 

Weichen  winkele 

Stranges  in  Metern 

1.7 

140 

1:9 

190 

1:10 

245 

1:14 

500 

Zusammenstellung  XXVIII. 
Amerikanische  Normalweicben  (nach  Droege,  Freight  Terminals  and  Trains,  S.  47). 


Nr.  des  Herz- 
stückes 


Halbmesser  des  krummen 
Stranges  (abgerundet) 
in  Metern 


4 

34 

5 

63 

6 

81 

7 

110 

8 

148 

9 

184 

»* 

211 

10 

241 

11 

280 

13 

335 

lö 

580 

16 

605 

18 

775 

20 

993 

24 

1511 

Zusammenstellung  XXIX. 
Bogenwcichen  der  preußisch-hessischen  Staatsbahnen. 


Art  der  Weiche 

Krumroungshalb- 
messer  des  Mutter- 
Stranges  iStamm- 
gleiee»)  in  m 

KrOmmungshalb- 
me*eer  der  Ab- 
zweigung in  ni 

Herzstiick- 
neignng 

Außenbogenweiclio 

:m 

(»0 

1  :  10 

- 

750 

400 

1  :  10 

* 

100«) 

400 

1  :  11 

lnnenbogenweicbe 

ötJO 

170 

1  :  10 

* 

750 

190 

1  :  10 

1000 

255 

1  :  11 

• 

750 

300 

1  :  14 

500 

250 

1  :  14 
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b)  Regeln  und  Beispiele. 

Nach  der  preußisch-hessischen  Anweisung  für  das  Entwerfen  von  Eisenbahn- 
stationen sollen  die  Weichen  in  der  Regel  das  Herzstückverbältnis  1 : 9,  die  von  ein- 
oder  durchfahrenden  Personenzügen  in  gekrümmten  Gleisen  dnrchfahrenen  Weichen 
der  Hauptbahnen  wenn  möglich  das  Herzstuckverhältnis  1 : 10  erhalten.  Zur  besseren 
Ausnutzung  des  verfügbaren  Raumes  können  einseitige  Doppelweichen  1 : 10  und  in 
Nebengleisen  Weichen  1 : 7  verwendet  werden. 

Neuerdings  sind  diese  Vorschriften  ergänzt  worden.  So  wird  empfohlen,  die 
Verwendung  von  Weichen  1 : 7  auf  das  unbedingt  notwendige  Maß  zu  beschrän- 
ken, da  sich  insbesondere  bei  kurzgekuppelten  Wagen  Schwierigkeiten  im  Betriebe 
ergeben  haben.  Auf  einzelnen  Stationen  von  Schnellzugstrecken  hat  man  an  der 
Abspaltungstelle  der  Gütergleise  von  den  Personengleisen  vorhandene  Weichen  1 : 9 
oder  1 : 10  durch  solche  1 : 14  ersetzt,  um  bei  Zügen  mit  großer  Fahrgeschwindig- 
keit, die  einen  Bahnhof  ohne  Aufenthalt  im  geraden  Gleis  durchfahren  sollen,  aber 
irrtümlich  in  ein  Nebengleis  abgelenkt  werden,  die  Entgleisungsgefahr  zu  vermindern. 
Diese  Vorsichtsmaßregel  dürfte  aber  zu  weit  gehen.  Im  übrigen  werden  Weichen 
1 :  14  da  verwendet,  wo  auf  Hauptbahnen  Personenzüge  im  regelmäßigen  Betriebe 
dnrch  den  krummen  Strang  der  Weiche  fahren;  hierbei  darf  die  Fahrgeschwindig- 
keit im  allgemeinen  60  km/Std.  betragen.  In  Bayern  (St.  u.  Sich.  V.  §  5)  dürfen 
durchfahrende  Personen-  und  Schnellzüge  bei  der  Einfahrt  Uberhaupt  nicht,  bei  der 
Ausfahrt  nur  dann  durch  einfache  Weichen  abgelenkt  werden,  wenn  sie  auf  eine  andere 
Bahnlinie  Ubergehen.  Weichen  mit  mindestens  800  m  Krümmungshalbmesser  gelten 
nicht  als  Ablenkung  im  Sinne  vorstehender  Bestimmung.  Im  übrigen  gelten  dort 
folgende  Vorschriften  (St.  u.  Sich.  V.  §  8) :  Für  die  von  Zügen  befahrenen  Weichen- 
verbindnngen  in  Bahnhöfen  sind  in  der  Regel  Weichen  1 : 9  zu  verwenden;  Weichen, 
durch  die  im  regelmäßigen  Betriebe  Züge  abgelenkt  werden,  sollen  das  Herzstuck- 
verhältnis 1  : 10  erhalten.  Werden  die  beiden  Stränge  einer  Weiche  gegen  die  Spitze 
von  gleichwertigen  Zügen  befahren,  so  empfiehlt  es  sich,  zweiseitige  Weichen  1 : 10 
oder  1 : 12  zu  verwenden.  Weichen,  die  nur  beim  Rangieren  in  der  Ablenkung  be- 
fahren werden,  sind  mit  der  Neigung  1 : 8  herzustellen.  In  Ablaufanlagen  sind  je  nach 
Bedarf  Weichen  1 : 8  oder  1:7,  in  den  Ausläufen  möglichst  solche  1 : 7  einzulegen. 

Auf  den  Badischen  Staatsbahnen  werden  zurzeit  HerzBtticke  1 :  8  oder  1 : 10  und 
seit  1900  außerdem  1 : 10,747  angewandt,  wobei  die  Neigung  durch  den  doppelten 
Sinus  des  halben  Winkels  ausgedrückt  ist;  die  Weichenkrümmungen  sind  dabei  165, 
240  und  300  m.  Der  Hauptstrang  der  Weichen  liegt  im  allgemeinen  in  der  Geraden : 
er  wird  bei  der  Einschaltung  von  Weichen  in  ein  gekrümmtes  Gleis  zwischen  der 
Auslenkung  und  dem  Herzstück  in  einer  Krümmung  durchgeführt;  dies  muß  daher 
einen  etwas  kleineren  Halbmesser  haben  als  der  Bogen,  in  dem  die  Weiche  einge- 
schaltet wird. 

In  Frankreich  wendet  man  im  allgemeinen  folgende  Neigungen  an  (durch  den 
doppelten  Sinus  des  halben  Winkels  ausgedrückt):  0,07,  0,09,  0,11  und  8,13,  was 
angenähert  den  runden  Werten  1:14,  1:11,  1:9,  1 : 7'/2  entspricht.  Für  Abzwei- 
gungen auf  freier  Strecke  hat  man  indes  noch  flachere  Neigungen  angewandt  (z.  B. 
0,6  oder  rd.  1 : 16).  Um  bei  zweigleisigen  Strecken  trotz  dieser  kleinen  Herzstück- 
neigung der  einfachen  Weiche  doch  an  der  Kreuzungstelle  mit  dem  Nachbargleis 
möglichst  große  Winkel  zu  erhalten,  setzt  man  die  Krümmung  auch  jenseits  des 
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Herzstückes  fort  und  vergrößert  außerdem  den  Gleisabstand  der  Stammstrecke  an 
der  Abzwcigungstelle  beispielsweise  von  3,55  auf  5,14  m241). 

Auf  den  schweizerischen  Bundesbahnen  verwendet  man  in  Haaptgleisen  ein- 
fache Weichen  mit  der  Neigung  1 :  8  bis  1 : 11,  in  Nebengleisen  auch  solche  1 : 7. 
Die  Kreuzungsweichen  haben  Neigungen  1:8,  1:9  und  1 : 10. 

In  England  ist  die  Weichenneignng  in  Personenzuggleisen  gewöhnlich  1 :  9  oder 
1 :  10;  zugelassen  ist  noch  1 : 8.  Bei  Bogenweichen  eines  Krummungsinnes  (Innen- 
bogenweichen)  werden  in  Ausnahmefällen  Neigungen  von  1 : 20  angewandt,  in  den 
meisten  Fällen  geht  man  aber  anch  bei  solchen  Weichen  nicht  Uber  1 : 16.  Einfache 
Herzstücke  werden  im  allgemeinen  nicht  flacher  als  1 : 12  gemacht,  doppelte  Herzstücke 
(bei  Kreuzungen)  sollen  nach  den  Requirements  (Abs.  25)  nicht  flacher  als  1:8  sein. 
In  Gütergleisen,  die  nicht  von  Lokomotiven  befahren  werden,  liegen  häufig  Weichen 
1  :  6,  ausnahmsweise  auch  1 :  5,5. 

Auf  den  nordamerikaniseben  Eisenbahnen  schwankt  der  Weichenwinkel 
zwischen  1 : 4  und  1 : 24,  dementsprechend  der  Halbmesser  des  krummen  Stranges 
zwischen  34  und  1511  m. 

Nach  Droege"2)  werden  Weichen  1:24  besonders  an  solchen  Punkten  ange- 
wandt, wo  eine  zweigleisige  Strecke  in  eine  viergleisige  Ubergeht;  man  kann  sie  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  72  km/St.  anstandslos  durchfahren.  Für  die  Abzweigung 
von  Weichenstraßen  aus  Hauptgleisen  verwendet  man  Weichen  1 : 10  bis  1  :  12;  zum 
Anschluß  der  Nebengleise  dagegen  Weichen  1 :  7  bis  1:9.  Es  sei  hier  erwähnt,  daß 
in  Amerika  Kreuzungen  und  Kreuzungsweichen  mit  festen  Doppelherzstücken  wegen 
der  ausschließlichen  Verwendung  von  Drehgestellwagen  nur  bei  Neigungen  ange- 
wandt werden,  die  nicht  kleiner  sind  als  1 :  7.  Auf  dem  neuen  Bahnhof  der  Grand 
Central  Lines  in  New  York  (vgl.  Abschnitt  UI E,  S.  337)  ist  die  Grenze  sogar  auf 
1  : 6'/2  festgesetzt243},  nach  Droege  (a.a.O.  S.  52)  sollte  sie  sogar  noch  niedriger 
liegen  (1 : 6).    Bei  kleinen  Winkeln  ordnet  man  bewegliche  Doppelherzstücke  an. 

c)  Lage  der  Weichen  zu  benachbarten  Krümmungen  und  Gefällwechseln. 

Die  Gleise  sind  so  anzuordnen,  daß  beim  Durchlaufen  der  Weichen  schlangen- 
förmige  Bewegungen  und  Entlastungen  der  führenden  Achsen  vermieden  werden. 
Andernfalls  können  leicht  heftige  Stöße  und  Entgleisungen  erfolgen.  Dementsprechend 
bestimmt  die  preußisch-hessische  Anweisung  für  das  Entwerfen  von  Eisenbahnstationen 
(§  7,  Abs.  6):  Wenn  eine  Weiche  aus  einer  an  einen  Bogen  anschließenden  Geraden 
so  abzweigt,  daß  die  Weichenkrümmung  nach  der  der  Krümmung  des  Stammgleises 
entgegengesetzten  Seite  führt,  so  soll  vor  den  Zungenspitzen  eine  gerade  Gleisstrecke 
von  mindestens  6  m  Länge  verbleiben.  Ist  die  anschließende  Gleiskrttmmung  mit 
einer  Überhöhungsrampe  versehen,  so  muß  der  Fußpunkt  der  Rampe  noch  mindestens 
6  m  weit  von  den  Zungenspitzen  entfernt  bleiben.  Eine  mindestens  6  m  lange  Gerade 
ist  auch  zwischen  den  Spitzen  zweier  mit  diesen  gegeneinander  gekehrten  Weichen, 
die  nach  entgegengesetzten  Seiten  abzweigen,  anzuordnen.  Wo  Weichen  in  gekrümmte 
Gleise  eingelegt  werden  müssen,  ist  die  sonst  gebräuchliche  Weichenbauart  mit  geradem 

ä*1)  M.  Oder,  Artikel  »Abzweigung  auf  freier  Strecke«  in  der  Enzyklopädie  des  Eisenbahnwesens, 
herausgeg.  von  v.  Roll,  '2.  Aufl.  Bd.  I,  Wien  1911,  S.  80.    Vgl.  ferner  die  Berichte  von  Tettelin,  Co*s- 
rannn,  Morgan,  Motte  und  Hesler  im  Bulletin  des  Internat  Eisenbahnkongreßverb.  1910. 
J.  A.  Droege.  Freight  terminal!)  and  tralns,  New  York  191'2,  S.  60. 
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Mütterstrang  zu  vermeiden  und  den  Weichen  mit  gekrümmtem  Mutterstrang  unter 
Beibehaltung  oder  Änderung  des  Krümmungshalbmessers  —  Korbbogen  —  der  Vor- 
zug zu  geben. 

Um  die  Entlastung  der  führenden  Achse  bei  dreiachsigen  Fahrzeugen  zu  ver- 
meiden, ist  ferner  bestimmt,  daß  Weichen  nicht  in  der  Ansrundung  eines  Neigunga- 
wechsels  liegen  dürfen,  dessen  Krttmmungsmittelpunkt  unterhalb  liegt;  vielmehr  müssen 
die  Zungenspitzen  mindestens  6  m  vom  Ende  der  Ausrundung  eines  solchen  Neigungs- 
wechsels entfernt  liegen.    In  geneigten  Gleisen  sind  Weichen  aber  zulässig. 

Die  Technischen  Vereinbarungen  empfehlen,  für  die  Krümmung  der  Einfahrweichen 
einen  größeren  Halbmesser  als  180  m  zu  wählen;  zwischen  Gegenkrümmungen  eines 
Verbindungsgleises  zweier  Weichen  solle  eine  Gerade  von  wenigstens  6  m  liegen; 
ferner  solle  vor  Weichen,  die  aus  gekrümmten  Gleisen  in  entgegengesetztem  Sinne 
abzweigen  und  von  Zügen  gegen  die  Spitze  befahren  werden,  eine  mindestens  6  m 
lange  Gerade  eingelegt  werden.  Für  Abzweigungen  im  gleichen  Sinne  wird  die  Ein- 
schaltung einer  mindestens  6  m  langen  Geraden  empfohlen,  wenn  die  Gleiskrümmung 
einen  Halbmesser  unter  500  m  hat.  Alle  diese  Bestimmungen  sind  indes  nicht  bin- 
dend und  durften  auch  kaum  überall  befolgt  werden. 

Die  Bestimmungen  anderer  Eisenbahnverwaltungen  über  den  Anschluß  der  Gleise 
an  Weichen  sind  in  der  Literatur  wenig  behandelt  Nach  den  englischen  Vor- 
schriften344} ist  zwischen  zwei  aufeinander  folgenden  Spitzweichen  in  Personengleisen 
oder  zwischen  einer  Spitzweiche  und  einer  davor  liegenden  anderen  Weiche  in  der 
Regel  ein  Abstand  von  mindestens  11  m  zur  Einlegnng  einer  Fühlschiene  erforderlich. 

*»)  J.  Frahni.  Das  englische  Eisenbahnwesen,  Herlin  1911,  S.  90. 
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riate,  A.  440«. 
Pous,  M.  428»". 

Raddstx  413»»,  416, 426'«*,  42«. 
Reinhard  48J1 

Reitler  268»  «,  440  «L  443«»«,  422, 
Rincklake,  Aug.  32»*,  82»«,  38», 

47»,  422, 
v.  Röll  3L  39»  43».  73**,  79«, 

146«*,    218»,    260»,   264  «K, 

3Ö3'«,  368»«,  413  »o,  473 *'?, 

480*»,  490**»,  42iL 
Roß,  A.  241« 
Roßkothen  310»». 
Royal-Dawsou,  F.  G.  243». 
Ruckdesehel  6»>. 
RUdell  46»,  166»«,  210™,  282111 


Nieten,  Zur  422. 
Niemann  439'». 
Nitschmann,  F.  220". 


.Sabourin  341K 
Sarnaus  487»». 
j  Sammet,  Fr.  391 '». 
Sauuders,  W.  L.  66»,  80*»,  423, 
Schellenderg  66,  230». 
Schimpff,  6.  39»,  43»,  469*«3, 

493.  424. 
Schlesinger  438»«. 


Sohmidt  164»,  294 »«« 
Schmitt,  Ed.  39»,  492,  423, 
Schroeder  32»»,  60.  245,  263, 

264,  332«»,  466*io. 
Schwabach  23,  3«  4,  437"«,  493 
Schwabe  4Ü2. 
Schwarte  46» 
Seiti,  A.  493. 
Sommer,  EL  423, 
v.  Stockert  6»«,  386»«,  391»», 

486*»,  423. 
Struck  423, 

Suadicani  149«,  386«»  388»'. 

432«»,  473*»?. 
Süßengut  483'. 

Tettelin  490**». 
Tbery  34». 
I  oller  286»'*. 
Tratman  486*»,  423, 
Troske  4&*",  423, 

Verdey<'n,  J.  440«*«. 
Vogt  304«». 

Wasmer  211'«. 
Weirele,  EL  282.»»°,  492,  491 
y.  Weiß  423. 
Weißenbruch,  L.  440«». 
Wenk,  EL  48«*. 
Wienecke  436»». 
Wiener,  L.  M.  443«». 
Wightman  66»  80«,  423. 
Wilgus,  W.  J.  27, 
Wittig,  P.  469*»3. 
Wolff  362«». 

Zimmermann,  EL  423. 
Zimmermann,  M.  271»«*. 
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Aachen ,  Verbindangebahn  4602«'. 

Abgänge  und  Zugänge,  Tren- 
nung 84.  46,  48.  61.  64,  66,  237, 
306.  334. 

Abgangspackkammer  414. 

Abkürzung  der  Wege  der  Rei- 
ßen den  32—33. 

Ablaufberge  391  *«,  397—403. 

Ablaufneigungen  der  Verscbiebe- 
babnböfe  391«». 

Absacken  der  Kleie  an  der 
deutsch-russischen  Grenze  364. : 

Abschneppern  auf  amerikani- 
schen Abstellbahnhöfen  32ä. 

Abstand  der  Gleise  483-486. 

Abstellanlagen,  Trennung  inj 
mehrere  Gruppen,  von  denen  \ 
die  einen  in  der  Nähe  der  i 
Bahnsteige,  die  andern  inj 
größerer  Entfernung  liegen , 
253.  255.  290.  300,  336. 

Abstellbahnhof  Altona  290. 

—  Berlin,  Anhalter  Bahnhof  224. 

—  Darmstadt  167. 

—  Grunewald  (Hochbahn)  389. 

—  Grunewald  (Stadtbahn)  386. 

—  Lübeck  162. 

—  New  York,  Grand  Central 
Terminal  329. 

—  Kummeisburg  388. 

—  Stuttgart  3IKL 

—  Sunnyside  bei  New  York  336. 

—  Wiesbaden  i£HL 
Abstellbahnhofe,  Lage  zu  andern 

Bahnhofsteilen  456—458. 

—  bei  KopfbahnhUfen  für  Fern- 
verkehr 242-253,  259-264. 
267—270. 

—  bei  Kopfbahnhöfen  für  Nah- 
verkehr 236,  238-241. 

—  bei  Kreuzungsbahnhöfen  183. 
bis  186,  LML 

—  bei  Trennungsbahnhöfen  122,  j 
123. 


Abstellbahnhöfe,  Zwecke  und 
Durchbildung  367—386. 

—  Absaugen  des  Staubes  369, 
38Ö. 

—  Abstellgleise  fllrBereitschafts- 
wagen  38L 

 für  Speise-  und  Schlaf- 
wagen :ihi. 

—  Anordnung  371-386. 

—  Ausbesserungsgleise  388. 

—  Dampfheizung  369,  379.  3BÖ. 

—  Druckluftreinigung  369,  385. 

—  Durchlaufgleise  383. 

—  Gasfüllung  369,  385. 

—  Gleissysteme  371,  376,  37iL 

—  Hauptauaziehgleis  382. 

—  Hauptgattungen  der  Gleise 
370,  371-373 

—  Lokomotivschuppen  386. 

—  Ordnungsgleise  3I£L 

—  Übergabegleiee  382. 

—  Verbindungsgleise  384. 
--  Vorratsgleis  382. 

—  Wagenreinigungsschuppen 
370—374,  377-379. 

—  Wagensatzgleise  373—379. 

—  Wagenvorrat  382-383. 

—  Wartegleise  384. 

—  Zweck  ML 

Abstell-   und  Reinigungsgleise 

für  Postzwecke  428. 
Abzweigungen,  Einfluß  auf  den 

Personenzugbetrieb  8 — 10. 
Abzweigung  der  Gütergleise  auf 

Trennungsbahnhöfen  129— 135. 

—  schienenfreie,  am  Trennungs- 
punkt zweier  GUterbahnen  112. 

Abzweigungsbahnhöfe,  s.  Tren- 
nungsbahnhöfe. 

Achswechselvorrlchtung  für  Lo- 
komotiven auf  dem  Bahnhot' 
Skalmierzyce  364. 

—  für  Umsetzwagen  (nach  Breid- 
Sprecher)  3ÜL 


lUndbuch  der  ing.-Wiaaeaach.  V.  4.  2.  Abt 


Akademie  des  Bauwesens,  Gut- 
achten Uber  das  Empfangs- 
gebäude in  Hildesheim  42. 

Altenessen,  Kurswagenübergang 

17-21. 

Altona,  Hauptbahnhof,  Kopf- 
bahnhof mit  durchgehendem 
Verkehr  288—294. 

—  Verlegung  des  Personenbahn- 
hofs 4ML 

Amerika.  Abmessungen  derBah  u- 
steige  22. 

—  Abstellbahnhöfe  324, 336-337, 
339,  373. 

—  Expreßgut  4,  436. 

—  Gepäckbahnsteige  35. 

—  GleisUberschreitung  durch  das 
Publikum  32. 

—  Krümmungen  in  Gradmaß 
4SI21». 

—  Normal  weichen  488. 

—  Personenbahnhöfe,  Harrison 
330-  332. 

 New  York,  Grand  Central 

Terminal  332-339. 

 Hudson  Terminal  63. 

—  Pennsylvaniabahnhof 

332—336. 

 Philadelphia  468. 

 Washington  (Union  Sta- 
tion) 323-326. 

—  Postbeförderung  auf  Eisen- 
bahnen 6,  428.  456. 

—  Reisegepäck  3. 

—  Schleifenbahnhöfe  66. 

—  Drei-  und  viergleisige  Stadt- 
bahnen 6L 

—  Stadtbureaus  2. 

—  Weichenstraßen  326.  33ö.  339, 
481. 

—  Weichenverbindungen  488. 
Anfahrbeschleunigung  113,  263. 
Anhalter  Bahn,  Entwicklung  des 

Personenverkehrs  11—17. 
32 
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Anhalter  Balmhof  in  Berlin  223 
bis  228. 

 ,  Postbahnhof  277. 

Ankunftspackkainmer  415. 

—  zweigeschossige  432,  43iL 
Anschluß*  und  Trennungsbahn- ' 

höfe  8-10.  95-168. 
Anschlußweicbe  106. 
Anweisung  ftlr  das  Entwerfen ! 

von  Eisenbahnstationen  (A.  f. 

St.)  76,  79,  477,  479,  484.  489. 
Aufstellglcise    zum  Auetausch 

von  Güterwagen  392-397. 
AufzUge  ftlr  Personen  72, 

—  fUr  Gepäck  8L 

—  ftlr  Postkarren  428. 
Ausbesserungsgleise    auf  Ab- 
stellbahnhöfen 386, 

Ausrundung    eines  Neigungs- 
wechsels, Abstand  von  der 
nächsten  Weichenspitze  ÜLL 
Außenbogenweichen  487,  488.  i 
Ausstellungsbahnhof,  Düsseldorf 
242. 

Auswechseln  der  Achsen  nach 
Breidsprccher  346. 

H  ltdische  Staatsbabnen, Bahnhof 
Basel  aM-3B1. 

—  Heidelberg,  Personenbahnhof! 
211—213. 

—  Karlsruhe,  Verlegung  des  Per-  ] 
sonenbahnbofs  450. 

—  Neigungswinkel  der  Bierz- 
stücke  487,  482. 

Bahnhofe  in  Durchgangs-  und 
Kopfform,  allgemeine  Anord- 
nung der  Empfangsgebände 
35—60. 

—  Gruppierung  in  Großstädten 
460-  476. 

Bahnhofsanlagcn  s.  Beispiele, 
Gruppierung,  Umgestaltung, 
Verbesserung. 

Bahnhofspostämter  415— 433. 

—  Beispiele,  Altona  223, 
 Berlin  Anhalter  Bahnhof 

277 

 Schlesischcr  Bahnhof 

431—433. 
 .Stettiner  Bahnhof  428, 

422. 

—  —  Breslau,  Hauptbahuhof 
429—431. 

 Chemnitz  306 

 Coblenz  2D8. 


Bahnhofspostämter,  Beispiele 
Cöln  455. 

 Darmstadt  16JL 

 Dresden-A.  3LL 

 Düsseldorf  3LL 

 Frankfurt  a.  M.  28JL 

 Halle  a.  S.  223. 

—  —  Hamburg  155. 

 Leipzig  288. 

 Lübeck  16JL 

 Neapel  326, 

 Neuß  2JiL 

 New  York,  Grand  Central 

Terminal  339. 
.__  Pennsylvaniabahnhof 

428. 

 Nürnberg  230. 

-  -  •  Vohwinkel  402. 

—  —  Wiesbaden  224. 
Bahnhofsprojekte,  Normen  für 

die  Aufstellung  251«. 
Bahnhofsumbanten  434—446. 
Bahnsteige,  hohe  und  niedrige 

73  -75.  33fL 

—  Abmessungen  75—78,  324. 
:;:sm. 

—  Allgemeine  Anordnung  32—75. 
 bei  Bahnhöfen  in  Durch- 
gangsform 35—  50. 

—  —  bei  Bahnhöfen  in  Kopf- 
form 50—53. 

—  auf  Bahnhöfen  in  Schleifen- 
form fiö. 

—  in  verschiedenen  Stockwerken 
55—58.  61,  62,  169,  201-205, 
227.  230—233,  278,  319,  324, 
326,  331 

—  von  doppelter  Zuglänge  29, 38, 
76.  77,  164,  184,  199—201,  219. 
220, 221. 237. 272. 278.306—309, 
314.  315. 

 bei  Kopfbahnhöfen  51,228. 

—  Staffelform  37,  38,  5L 
 nicht  zweckmäßig,  wenn 

ciu  Gleis  stumpf  endigt  IM. 
BahnsteigabmesHitngen  73—78, 
336. 

Bahnsteigbreiten  75 — 78,  484. 

Bahnsteigbriicken  33,  4L  47,  49, 
63,  162,  166,  3HL 

Bahnsteiggleise,  Anzahl  im  Ver- 
hältnis zur  Anzahl  rlerStrecken- 
gleise  251,  252. 

—  Vermehrung  bei  Trennungs- 
bahnhüfeu  113—118. 

Buhnsteiglüngen  75 — 77. 


Bahnsteigsperre,  Durcbführnng 

3jL 

—  auf  Kopfbahnhöfen  53. 

—  Einbeziehung  der  Wartesäle 
35,  53. 

—  Fehlen  in  Glasgow  282, 

—  für  Zugang  auf  dem  Bahnsteig, 
für  Abgang  in  der  Eintritts- 
halle 48. 

Bahnsteigtunnel,  Abmessungen 
78—81. 

—  als  Ersatz  schienengleicher 
Übergänge  32,  3L 

—  auf  Kopfbahnböfen  ÖL 

—  Nachteile  einer  zu  großen 
Anzahl  34, 

Bahnsteigzugänge,  schienenfreie 
78-^1. 

 in  Amerika,  Frankreich  und 

Rußland  selten  32,  302. 

Basel  (Bad),  Grenzbahnhof  358- 
3fiL 

-  —  Verlegung  des  Personen- 
bahnhofs 450. 

—  (S.  B.  B.)  Umbau  446. 

Bayerische  Staatsbahnen,  Haupt- 
bahnhof München  254—256, 
4fi7.li. 

 Nürnberg  227—230. 

—  Vorschriften  für  das  Entwer- 
fen und  die  Ausführung  von 
Station«-  und  Sicherungsan- 
lagen (St  n.  Sich.  V.}  477,  480. 
484.  485.  489, 

—  Weichenwinkel  48i). 

Bebauungsplan,  städtischer,  Vor- 
teile bei  Verlegung  des  Per- 
sonenbahnhofes 326.  44jL  45L 

Beispiele  von  Bahnhofsanlagen 
(Gleispläne} 

—  Altona,  Hauptbahnhof  288— 
224, 

—  Basel  [Bad;  Personenbahnhof 
358—361. 

—  Berlin,  Anhalter  Bahnhof  223 
bis  218. 

 Schlesischer  Bahnhof  142 

bis  152, 

 Stettiner  Bahnhof  253— 

254, 

—  Bitterfeld,  Personenbahnhof 
205—207. 

—  Cassel,  Bahnhof  Oberstadt 
296—298. 

—  Chantilly,  Personenbahnhof 
271-273." 
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Beispiele  von  Bahnhofsanlagcn 

(Gleißpläne),  ferner: 

—  Chemnitz,  Hauptbahnhof  301 

bie  3Q2. 

—  Coblenz,  Hauptbahnhof  202 

bis  21L 

—  Cöln  a.  Eh.,  Hauptbahnhof 
224—227. 

—  Crewe,  Personenbahnhof  321 
bis  323. 

—  Darnistadt,  Hauptbahnhof  101 

bis  168. 

—  Dresden -A.,  Hauptbahnhof 
317-321. 

—  Düsseldorf,  Hauptbahnhof  210 
bis  315. 

—  Edinburgh,  Waverley  Station 
315—317. 

—  Frankfurt  a.  M.,  Hauptbahn- 
hof 282=280. 

—  Glasgow,  Central  Station  218 
bis  282. 

—  Gmünd,  Personenbahnhof  145. 
bis  148. 

—  Grunewald ,  Abstellbahnhof 
der  Stadtbahn  386—388. 

 ,  Betriebsbahnhof  der  Hoch- 
bahn 389-390. 

—  Halle  a.  8.,  Hauptbahnhof  220 
bis  221. 

—  Hamburg  Hauptbahnbof  152 
bis  16L 

—  Harrison  (bei  New  York)  330 
bis  332. 

—  Heidelberg,  Personenbahnhof 
211—213. 

—  Herbestal,   Personen-  und 
Güterbahnhof  365—368. 

—  Kopenhagen,  Hauptbahnhof 
92-95. 

—  Leipzig,  Hauptbahnhof  285— 


—  London,  St.  Pankras  ö2±  53. 

—  Lübeck,  Personenbahnhof 101 
bis  161. 

—  Melun,  Personenbahnhof  21 
bis  23. 

—  München,  Hauptbahnhof  254 
bis  250. 

—  Neapel,  Personen-  und  Güter- 
bahnhof 826-S2H 

—  Neuß,  Personen-  und  Güter- 
bahnhof 213—218. 

—  New  York,  Grand  Central 
Terminal  337—339. 

—  -  Hudson  Terminal  65,  00. 


Beispiele  für  Bahnhofsanlagen 

[Gleispläne),  ferner: 
 Pennsylvaniabahnhof  232 

bis  220. 

—  Nürnberg,  Hauptbahnhof  221 

bis  230. 

—  Osnabrück,  Hauptbahnhof  220 
bis  233. 

—  Paris,  Lyoner  Bahnhof  70— 

22. 

—  Pilsen,  Personenbahnhof  218 
bis  220. 

—  Eennbahn,  Personenb.  22L 

—  Eummelsburg,  Abstellbahnhof 
388-389. 

—  Saalfeld  a.  S.,  Personen-  und 
Güterbahnhof  146—149. 

—  Salzburg,  Personenbahnhof 
868— 8n6. 

—  Skalmierzyce,  Personen-  und 
Güterbahnhof  361-300. 

—  Stuttgart,  Hauptbahnhof  208 
bis3ÜL 

—  Sunnyside  (bei  New  York), 
Abstellbahnbof  886-337. 

—  Thornton  Heath,  Personen-  j 
bahnhof  91-92. 

—  Valenciennee,  Personenbahn- 
hof 308—309. 

—  Washington,  Union  Station 
222=220. 

—  Wiesbaden,  Personenbahnhof 
294—296. 

Beobachtungszeit  113^ 
Bequemlichkeit  der  Reißenden 

21 ,  i~l3 —  3tL 
Bereitschaftswagen  7^  24. 

—  Abstellgleise  370,  38L 

—  An-  und  Absetzen  29. 

Berlin,  Anhalter  Bahnhof,  Kopf- 
bahnhof für  Fernverkehr  222 
bis  228. 

—  Anlage  einer  Nord-SUdstadt- 
bahn  466*0. 

—  Gruppierung  der  Bahnhofe 
472—475. 

—  Scblesischer  Bahnhof,  Post- 
bahnhof 481-488. 

 Trennungsbahnhof  149 — 

152. 

—  Stettiner  Bahnhof,  Bahnhofs- 
postamt 428 — 129. 

 Gleisentwicklung  253—264. 

—  alte  Verbindungsbahn  460*». 

—  Wittenbergplatz  (Bahnhof  der 
Hochbahn)  62,  62. 


Betrieb,  Anforderungen  an  einen 
Bahnhof  68—60. 

Betriebskosten  auf  einseitig  ent- 
wickelten Rangierbahnhöfen 

3Ü1«». 

—  des  Verschiebebahnhofes 
Karlsruhe  391  «s. 

Bildliche  Bahnhofsfahrordnunge  n 
440  «»*. 

Bildliche  Darstellung  der  Gleiß- 
besetzung 440  IM. 

Bildlicher  Stationsfahrplan  für 
Berechnung  der  Wagensatz- 
gleiße  222. 

Bitterfeld,  Kreuzungebahnhof  2(jö 
bis  202. 

Board  of  trade,  requirements  477. 
483,  485.  486,  490. 

Bogenweichen  487,  4fl8. 

Bogenweichen  der  preußisch- 
hessischen Stautsbahnen  488. 

Breidsprecbera  Umsetzvorrich- 
tung 246. 

Breitspur,  Übergangsbahnhüfe 
345-348,  352,  361-3B6. 

Bremsverzügerung  113,  20LL 

Breslau,  Hauptbahnhof,  Bahn- 
hofspostamt 429—431. 

Bretelless-Kreuzverbindungen  an 
Bahnsteigen  v.  dopp.Zuglünge. 

Briefausgabeachalter  414. 

Briefbefo'rdernng  413—414. 

Briefträgerabfertigung  IM. 

BrUckenstationen  65—67,  16^, 
201—205,  227.  S8Q-g«t 

Brüssel,  Neue  Stadtbahn  443. 

Cassel,  Bahnhof  Obers  tadt,Kopf- 
bahnhof  296—298. 

 zu  starke  Neigung  des  Lo- 
komotivschuppengleises 483. 

Chantilly,  Bahnhof  für  Massen- 
verkehr 241,  271—273. 

Chemnitz,  Hauptbahnhof,  Ver- 
einigung von  Kopf-  und  Durch- 
gungsform  304 — 307. 

Coblenz,  Hauptbahnbof,'  Kreu- 
zungsbahnbof  207-211. 

Cöln  a.  Rh.,  Forderungen  der 
Stadt  bei  der  Umgestaltung 
der  Bahnanlagen  438. 

—  ehemalige  Form  der  Bahn- 
steiganlagen 5jL 

—  Hauptbahnhof,  Kreuzungs- 
babnhof,  Bahnsteiganlage  und 
Gleisanordnung  224—227. 

32* 
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Cöln  a.  Rh.,  RUckerlös  für  frei- 
werdendes  Gelände  44ö 

—  Verbindungsbahn  460*». 

—  Verdoppelang  der  Postbahn- 
höfe  455. 

—  Widerspruch  gegen  Erbauung 
einerRheinbrückei.  J.1865  430. 

Cöln-Deutz,  Stockwerksbahnhof 
22L 

Concourse,  Querbahnsteig  332. 
Corbetha,  Kurswagen Uberg&nge 
11—17. 

Crewe,  Vereinigung  von  Kopf- 
und  Durcbgangsfonn  321—323. 

Dampfheizung  auf  Abstellbahn- 
höfen 369,  379,  385. 

Danzig,  Verbindungsbahn  460 *». 

DarmBtadt,  Hauptbahnbof,  Tren- 
nungsbahnhof  164—168. 

—  Übersicht  über  die  Bahnsteig- : 
anlagen  von  der  Bahnsteig- 1 
brücke  aus  50. 

—  Verlegung  des  Personenbahn- 
hofs 450. 

Direkte  Züge  8,  2. 

—  —  Beispiele  11 — 21. 
Drehscheiben ,     Abstand     von , 

Nachbargleisen  485, 

—  auf  Abstellbahnhofen  zum 
Drehen  von   Personenwagen  | 
276.  386,  m 

—  Ersatz  durch  Kehrschleifen  j 
332,  313. 

—  Pendel-  315. 

Drehscheiben  fllr  Postbahnhüfe  | 
423. 

Dreigleisige  Stadtbahnen  in ! 
Amerika  6_L 

Dresden-A.,  Hauptbahnhof,  Ver- 
einigung von  Kopf-  und  Durch- 
gangsform  317—321. 

Droschkenstraßen  auf  englischen 
Bahnhöfen  2,  52.  280,  aiü 

Druckluftreinigung  auf  Abstell- 
bahnhüfen  369,  379,  385. 

Drucksachenbeförderting413,414. 

Durchgang  (unverändert  weiter- 
gehende Güterwagen;  124,  391. 
398. 

Durchgangsbahnhöfe.  Yerglci- 
chungder  verschiedenen  Ilaupt- 
fornien  48 — öü. 

—  Vorzüge  gegenüber  den  Kopf- 1 
bahnhüfen   vom  Staudpunkte 
des  Betriebes  aus  58. 


Durchgangsform,  Hauptgrund- 
rißformen größerer  Stationen 
39-fiO. 

—  Hoch-  und  Tieflage  39—42. 

—  Lage  des  Ellgntschuppens 

406-411. 

—  Postanlagen  418, 

—  Vereinigung  mit  Kopfform 
301—339.  '  . 

Durchgehende  Hauptgleise  (Be- 
griff) 428. 

 Vermeidung  von  Gegen- 

krUmmnngen  100.  435.  485, 

 Zusammenfassung  vor  einem 

Bahnhof  149. 170, 171, 209, 225, 
232.  253,  255,  274,  "282,  297, 30*. 

m 

Durchgehende  Züge  8^  iL 

—  Beispiele  11—21. 
Durchlanfgleise  auf  Abstellbahn- 
höfen 383. 

—  auf  Kreuzungsbahnhöfen  1S4. 
Düsseldorf,  Ausstellungsbahnhof 

242. 

—  Empfangsgebäude  und  Bahn- 
steiganlagen 43. 

—  Hauptbahnhof,  Vereinigung 
von  Kopf-  und  Durchgangs- 
form  310—316. 


—  Verbindung»  b  ah  u  4üü 


Eickverkehr  auf  Krenzungsbahn- 
höfen  170,  176-178.  180—183. 

—  auf  Trennungsbahnhöfen  1211 

—  auf  mehrfachen  Trennungs- 
bahnhöfen  139,  140. 

Edinburgh,  Wavcrley  Station, 
Vereinigung  von  Kopf-  und 
Durchgangsform  316 — 317. 

Eilgut,  Beförderung  5, 6,  403  bis 
404 

—  —  in  den  Packwagen  der 
Personenzüge  ausgeschlossen 
292.  223. 

—  Behandlung  auf  den  Stationen 
404—406. 

Eilgutanlagen,  Anschluß  an  an- 
dere Bahnhofsteiie  406-412, 
454— 455. 

—  auf  Durcligang*bahnhöfen  4Uii 
bis  4JLL 

—  auf  Kopf  bahnhöfen  411— 412. 
Eilgutkurswagen,    .Stellung  in 

Personenzügen  22. 
Eil^utschuppcn ,  GrondriLSforiu 

404 


Eilgutscbuppen,  Lage  zu  den 
andern  Bahnhofsteilen  5,  455, 

— zweigeschossige  216. 407 — III. 

Eilgut-  und  Postanlagen,  Lage  in 
Großstädten  4ffl-4fi«. 

EilgUterzüge  ö. 

Eilzüge,  Bedeutung  und  Zweck  2. 
Eintrittshalle  des  Empfanp*j?e- 

bäudes,  Lage  au  den  Gleisen 

39-48. 

Eisenach,  Entwicklung  des  Per- 
sonenverkehrs auf  der  Strecke 
Berlin-Eisenach  11—17. 

Eisenbahnbau-  und  Betriebsord- 
nung 477  ff. 

Et  senbahnkongreß  verbandjnter- 
nationaler,  Anschauungen  über 
Lage  der  Warteakie  42, 

Eisenbahnpostbeförderung  4,412 
bis  415,  465,  456. 

Eisenbahnpostgesetz  4, 

Eisenbahnzollordnnng  352'». 

Elektrische  Bahnen,  Abstellbahn- 
höfe 389-390. 

 Wagenreinigungaschuppen 

fl7ft-ara 

 Wagensatzgleise  mit  Unter- 
suchungsgruben 371). 

Elektrischer  Betrieb,  Erhöbung 
der  Leistungsfähigkeit  von 
Kopfbahnhöfen  238—239. 

 auf  Postbahnhöfen  424. 

433, 

 auf  Untergrundstrecken 

330.  142. 
Empfangsgebäude ,  allgemeine 

Anordnung  32-66. 

—  Grundsätze  für  die  allgemeine 
Anordnung  32 — 35. 

—  für  Nahverkehr  62-66. 

—  Beispiele  von  Grundrissen: 

 Chemnitz  304—307. 

 Halle  a.  S.  46, 

Hamburg  Dammtor  46. 

  Hauptbahnhof  47—48. 

-  -  Kopenhagen  48.  42. 
 London,  St.  Pankras  52, 53, 

—  Mülheim  a.  Rh.  42. 

—  —  New  York,  Grand  Central 
Terminal  337—339. 

—  —  —  Pennsylvaniabahnhof 
332—336. 

 Osnabrück  56 — 57. 

 Wiesbaden  52. 

Eudbahnhüfc.  mehrere  für  eine 
Linie  468,  469,  413. 
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England  (and  Schottland;,  Ab- 
messungen der  Bahnsteige  TL 

—  BahnhUfe,  Crewe  321—323. 
 Edinburgh  Slft-317. 

—  —  Glasgow,  Central  Station 
278—282. 

 Kopf  bahnhOfe  in  Ausflugs- 
orten 24L 

 London,  St  Pankras  62. 

 Thornton  Heath  91,  92. 

—  Bahnsteiganordnung  auf  Zwi- 
achenbahnhüfen  37. 

Bahnsteige   von  doppelter 
Zuglänge  38.77,237*3.278.310. 

—  Bahnsteigbriicken  bevorzugt 

33. 

—  ■  Droschkenstraßen  auf  den 
Bahnhufen  2.  62,  280.  316. 

—  Kmpfangsgebäude  auf  beiden 
.Seiten  bei  Bahnhöfen  inDurch- 
gangsform  62. 

—  QegenbahnBteige  32. 

■  Rampen  (statt  Treppen)  7JL 
Reisegepäck  3. 

—  Kequirements  of  the  board  of 
trade  477.  483.  485,  ML 

—  Schutzwagen  20. 
Slipfahrten  111 

—  Umgrenzung  des  lichten 
Baumes  486,  486, 

Erfrischungsbuden  auf  Bahn- 
steigen 33. 

Erfurt,  Empf'angsgebäude  und 
Bahnsteigaulagen  43. 

—  Kurswagentlbergang  11 — 17. 
Essen,  Kurswagenübergang  17 — 

2L 

EtagenbahnhUfe  55—58,  61—62, 
169.  201—206,  227,  230—233, 
278,  319.  324T  326.  331. 

Expreßgesellschaften,  amerika- 
nische 3—6,  4nfi. 

Expreßgut  3,  4. 

Fahrgeschwindigkeit  in  Krüm- 
mungen 478—480. 

—  in  Weichen  489-490. 
Fahrkarten,  l<0sung  der,  33. 
Fahrstraßen,  Unabhängigkeit  292, 

317,  326,  335. 

FahrtauBSchltisse  bei  Kreuzungs- 
babnhUfen  177.  178,  189. 

Fahrzeuge,  Beförderung  in  Per- 
sonenzügen 5. 

Flankenfahrten,  Schntz  dagegen 
101,  11L  2fliL 


'  FUrderbänder  für  Reisegepäck 
8T,  155. 

■  Frankfurt  a.  M.,  Hauptbahnhof, 
Kopfbahnhof  für  Fern-  und 
Nahverkehr  282=285, 

|  —  Verbindungsbahn  4603®. 

!  —  Verlegung  des  Personenbahn- 
hofs 450, 
Frankreich,  Abzweigungen  auf 
freier  Strecke  489,  490, 

—  Bahnsteiganordnung  auf 
ZwischenbahnhUfen  37, 

—  Bahnsteige  von  doppelter 
Zuglänge  38,  308, 

—  Gleieabstand  48ö. 

—  Gleisüberschreitung  durch 
Reisende  37,  Höt) 

—  Herzstückneigung  487,  482. 

—  Personenbahnhöfe,  Melun  22 
bis  23, 

—  —  Paris,  Lyoner  Bahnhof  2Q 
bis  22. 

 Valenciennes  308—309. 

—  Weichenwinkel  487,  48it. 
Freigepäck  2, 

Gänserampe  auf  dem  Grenz- 
bahnhof Skalmierzyee  3£L 

Gasleitung  zum  Füllen  der  Wagen- 
behälter auf  Abstellbahnhüfen 
369,  385, 

Gasthofsbesitaer,  Einsprüche  bei 
Huhnhofsverlegungen  449. 

Gefälle  der  Bahnhofsgleise  481 
bis  483, 

—  in  Hauptansziehgleisen  der 
AbstellbahnhUfe  382, 

—  derVerschiebebahnhüfe  321 l». 
Gegenbahnsteige  37, 
Gegenkrümmungen    in  Haupt- 
gleisen 479,  480. 

Gegenströmungen,  Vermeidung 
von  34,  46,  48,  51,  64.  66.  237. 
306,  334, 

—  schädlicher  Einfluß  80. 
Gemeinschaftstationen  339—353 

—  Beispiele,  Basel  Bad; 
 Crewe 

 Hamburg  152. 

 Herbestal  355. 

—  —  Leipzig  285, 
 Lübeck  lfiL 

 New  York,  Pennsylvania- 
bahnhof 332, 

 Salzburg  3ö3. 

 Skalmierzyee  Ml. 


G  e  ineinschaftsstationen ,  Bei- 
spiele, ferner: 
 Washington  323, 

—  (Union  Station«}  in  Amerika 
323,  437, 

Gemeinschaftatrecken,  Zusam- 
menfassung mehrerer  Bahn- 
linien bei  der  Einführung  in 
einen  Bahnhof  149,  170,  171. 
209,  224,  232,  253,  256,  27  i. 
282,  297,  304,  308. 

Geneigte  Ebenen  Rampen)  statt 
Treppen  33,  6iL 

—  —  zur  Beförderung  von  Post- 
karren 428, 

Gepäckabfertigung,  Höhenlage 

zu  den  Bahnsteigen  3, 
Gepäckbahnsteige  3,  34,  35, 

—  nachträgliche  Beseitigung  292, 
294, 

—  Durchschneidung  durch  RUck- 
laufgleis  262. 

—  Ersatz  durch  Längstunnel  46, 

304 

Gepäckbrücken,  Abmessungen  8il 
Gepäck,  Senken  nnd  Heben,  um 
die  Wege  der  Reisenden  nicht 
durchGepäckkarren  zu  kreuzen, 
Hamburg  Dammtor.  46, 

 Paris,  Nordbahnhof 

34«. 

—  Nouß  215, 

 Vohwinkel  402. 

—  Wiesbaden  52. 

Gepäcksonderzüge  3. 
Gepäcktunnel,  Abmessungen  80, 

—  alB  Ersatz  von  Gepäckbahn- 
steigen 34,  35j  46,  304,  305. 

Getreideumladung  auf  Grenz- 
bahnhüfen  .'S<>-1. 

Gewerbeaussteilung  zu  Berlin, 
Bahnhof  242, 

Glasgow,  Central  Station,  Kopf- 
bahnhof für  Fern-  und  Nah- 
verkehr 278- 2K2 

Gleisabstand  483—486. 

Gleisbesetzungapläne  440"*«. 

Gleissysteme  auf  Abstellbahn- 
hufen 376.  326, 

Gleisüberschreitung  in  Frank- 
reich 37,  309, 

—  Vermeidung  auf  Personen- 
bahnhöfen 32. 

—  --  bei  Zollbesichtigung  358. 
Gleis  wage  auf  Grenzbahnhofen 

352,  365. 
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Gmünd,  Trennungebahnhof  145.  | 
14& 

Grand  Central  Terminal,  New 
York,  Vereinigung  von  Kopf- 
und  DnrchgauK&forra337 — 339. 

Grenzbahnhofe  348 — 366. 

Großstädte,  Gruppierung  der 
Bahnhöfe  460—476. 

Große  Ostbabn,  Verschiebung  des 
Endbahnhofes  in  London  438. 

Grundstücksbesitzer,  Einsprüche 
bei  Bahnhofsverlegungen  44'>. 

Grunewald,  Abstellbahnhof  der 
Stadtbahn  386—388. 

—  Abstellbahnhof  der  Hoch- 
bahn 389,  m 

Gruppierung  der  Bahnhöfe  in 
Großstädten  460-476. 

Güterbahnhof,  Lage  zu  den  Bahn- 
steigen und  Abstellgleisen  auf 
Kopfbahnhöfen  246—248. 

Güterbahnhöfe,  Anordnung  in 
Großstädten  470-476. 

—  Verlegung  4ü2  —  463. 

Gütergleise,  schienenfreie  Ab- 
zweigung auf  Trennungsbahn- 
höfen 189-130 

—  Führung  bei  Trennungsbahn-  i 
höfen  123-136. 

Gttterhanptgleise,  Führung  mitten 
durch  den  Personenbahnhof  zu 
vermeiden  196,  196.  21L 

GUterzugbetrieb ,  G 1  eisanl  ajren 
auf  Trennungs-  und  Kreuzungs- 
bahnhöfen 390-403 

Halbmesser  der  Gleise478— 481 . 
Hailea.  S.  Eilgutachnppon  223.224 

—  Empfangsgebäude  46. 

—  Personenbahnhof  (Kreuzung»- 
babnhofj  220—224. 

Hamburg,  Bhf.  Dammtor  41L 

—  Hauptbahnhof,  Empfangs- 
gebiiude  47—48. 

—  Hauptbahn hof,   Trennungs- 1 
bahnhof  152—161. 

—  Verbindungsbahn  460. 
Hamm — Bremen,    Überholungs- ' 

gleise  436  »t?. 

Handelsministerium,  preußisches. 
Zirkularverfiigunjr  betr.  Nor- 
men für  die  Aufstellung  von 
Bnhnhof*proiokten2.r>r".477-'-". 

Hannover,  Aufordernnpen  der 
Stadt  bei  Umgestaltung  der 
Bahnanlagen  438. 


Hannover,  Empfangsgebäude  42, ! 
Harrison,  Kreuzungsbahnhof  mit 

Bichtungsbetrieb  330—332. 
Hauptbahn.  Einführung  in  den 

Zwischenbahnhof  einer  andern 

Hauptbahn  106—168. 
Hauptbahnhof  in  Großstädten, 

Vorteile  und  Nachteile  4B7 
Hauptbahnsteig  36,  36,  1£ML 
Hanptgattungen  der  Gleise  auf 

Abstellbahnhöfen  370,  371. 
Hauptgleise,  glatte  Durchführung 

100,  483, 

 in  England  435. 

-  nachträgliche  Begradigung 436. 

—  im  Sinne  der  Eisenbahnbau- 
u.  betriebsordnung  477. 

Vereinigung  der  Hauptgleise 
mehrerer  Linien  vor  einem 
Bahnhof  149, 170,  171,  209. 225, 
232.  263.  256. 274.  282.  297. 304. 
3ns. 

Hauptwarteraum  324,  334,  332» 
Hebung  oder  Senknng  der  Bahn- 
linien 440—443. 
Heidelberg,  Kreuzungsbahnhof 
811-213 

—  Verlegung  des  Personenbahn- 
hofs 46JL 

Heimatstation  24. 
Heizkesselwagen  386, 
Herbestal,  Grenzbahnhof  366=368. 
Hildesheim,  Empfangsgebäude 
42,  43, 

Hilfsverbindung  (Kreuz-  oder 
Notverbindung!  59,  164.  167. 
260.  264,  3QL 

—  in  Amerika  326,  482, 
Hinterperron  38-v>. 

Holland,  Bahnsteige  von  doppel- 
ter Zuglänge  2& 

—  Kurswagenverbnidungen  mit  i 
Berlin  Ii 

nudsonundManhuttanbabn,End-  j 
bahnhof  in  New  Y'ork  66,  6JL 


Innenbogenweiche  487.  488, 
Inselbahnsteig  3L 
Inselbetrieb    !  Bichtungsbetrieb; 
LZß. 

Itiselgebäude  43—45. 
Insellage  des  Empfangsgebäudes 
43,  41. 

Institution  of  Civil  Enfrinecrs, 
Kritik  der  Central  Station  Glas- 
gow 282. 


Internationaler  Eisenbahnkon- 
greßverband,  Anschauung  über 
die  Lage  der  Wartesäle  42. 

Italien,  Bahnhof  Neapel  326-  328. 

—  Verlegung  des  Bahnhofs  in 
Mailand  451. 

Italisch,  Grenzbahnhof  361. 

Kammform  der  Postladesteige 
423.  424. 

Karlsruhe,  Verlegung  des  Per- 
sonenbahnhofs 450. 

—  Verschicbebahnbof,  Betriebs- 
kosten 3011». 

Kchrgleise  auf  Zwischenbahn- 
höfen 82-86. 

Kehrschleife  statt  Drehscheibe 
332. 

Keilbetrieb  ;  Linien  betrieb'  Ufi. 

Kleie,  Umladung  auf  Grenzbahn- 
höfen 364. 

Kohlenbahnhof  der  Nordbabn  in 
Wien  Niederlegung  eines 
Fischerdorfes  beim  Bau!  440. 

Königsberg,  Verbindungsbahn 
4fi0-,w 

Kopenhagen,  Empfangsgebäude 
48,  49. 

—  Hauptbahnhof  '.'■"» 
Kopf  bahnhof.  Anschluß  der  Post- 
anlagen 418. 

Kopfbahnhöfe,  Begriff  und  Zweck 
233—235. 

—  Beispiele  253-256,  271-301. 

—  für  Fernverkehr  (Endbahn- 
höfe) 242—256. 

 (Z wischenbahnhöfe  26fi=2I£L 

—  Lage  des  Empfangsgebäudes 
fi0-fi3 

—  für  Massenverkehr  240-242. 

—  Nachteile  f.  d.  Betrieb  68=JÜ1 

—  Tür  Nahverkehr  (Endbahnhüfe 
62-  64. 

Kopf-  und  Durchgangsform,  Ver- 
einigung 301-339. 

Kopfmachen  der  Züge,  Stellung 
des  Schntzwagens  22. 

Kreuzungsbahnhöfe,  Begriff  und 
Zweck  ifift-173 

—  Beispiele  205-233,  330=332. 

—  Beseitigung  der  Schienen- 
krenzungen  118  ff. 

—  in  Brückenform  201-203. 
230—233. 

—  mit  Kok  verkehr  170.  176-178. 
180—183. 
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Kreuzungsbahnhöfe,  Führung  der 
Güterhauptgleise  186—197. 

—  Führung  der  Peraonenhaupt- 
gleise  173—186. 

—  in  Kopfform  170,  gfi7-270 

—  mehrfache  197.  138. 

—  flir  Nahverkehr  61—63. 

—  mit  Linien-  nnd  Ricbtungs- 
betrieb  173—197. 

—  am  Schnittpunkt  einer  Hanpt- 
und  einer  Nebenbahn  106. 

—  mit  Spitzkehre  120. 

—  vier-  n.  mehrgleisiger  Strecken 
199.  m 

Krenzungen  mit  festen  Herz- 
stücken, kleinster  in  England 
und  Amerika  zugelassener 
Winkel  420, 

Krenzungsweichen486— 488, 490. 

—  in  England  gern  vermieden 
280.  486. 

Kreu/.verbindungen  an  Bahn- 
steigen von  doppelter  Zug- 
länge 29,  38, 184. 199.  219.  278, 

am— so». 

—  »ur  Verbindung  aller  Haupt- 
gleise 69,  64,  164,  167,  260. 
264,  299.  301.  314, 

—  —  in  Amerika  326.  4SL 
Kriimmungsverhältnisse  478 — 

481. 

—  der  Weichen  486-491. 
Kunstfahren  (Abschneppern)  auf 

amerikanischen  Abstellbahn- 
höfen 375. 

Kursmüßiges  Einordnen  der 
Guterwagen  39L  397-401. 

Kurswagen  (Begriff)  24. 

—  Abhängen  während  der  Fahrt 
10. 

—  Beispiel  für  die  Anordnung  in 
einem  Zug  Berlin-Dirschau  22. 

—  für  Personenbeförderung  8— 
10. 

 mit  Gepäckabteil  ID. 

—  anf  der  Strecke  Berlin-Eise- 
nach 12. 

—  auf  der  Strecke  Berlin-Cöln 
17-21. 

—  Umsetzen  27—31. 
Kurswagenübergänge  auf  Tren- 
nungsbahnhöfen 118—123. 

I^adebühnen  für  Postzwecke 427. 
Ladeninhaber,   Einsprüche  bei 
Bahnhofsverlegungen  449 


Landesgrenze,  Bahnhöfe  3tfi-36iL 

Langenfelde  bei  Altona,  Abstell- 
babnhof  220. 

Leichen, Beförderung  in  Personen- 
zügen 5. 

Leipzig,  Hauptbahnhof,  Kopf- 
bahnhof für  Fern-  und  Nah- 
verkehr 285—288. 

—  Gruppierung  der  Bahnhöfe 
475.  4IfL 

—  Untergrundbahn  4752»9. 

—  Verbindungsbahn  4UQ909- 
Leistungsfähigkeit  der  verschie- 
denen Arten  von  Verschiebe- 
bahnbüfen  391  «*« 

—  von  Kopfbahnhöfen  des  Fern- 
verkehrs 244-  245.  2C3-264. 

—  der  verschiedenen  Arten  von 
Trennungsbahnhöfen  113 — 118. 

—  der  Tunnel-,  Brticken-  und 
Treppenanlagen  80. 

Linienbetrieb  (Keilbetriebj  Be- 
griffsbildung 175,  126. 

—  bei  Endbahnböfen  in  Kopf- 
form für  zwei  Linien  242, 

 für  mehr  als  zwei  Linien 

2h2. 

—  auf  viergleisigen  Strecken  68. 

m, 

—  bei  Zwischenbahnhöfen  in 
Kopfform  256.  283.  280. 

—  anf  Zwischenbaimhöfen  für 
kehrende  Züge  84, 

Löhne,  KurswagenUbergang  12 
bis  2L 

LokomotivrUcklaufgleise  234  236. 
237.  243.  282. 

—  zum  Abstellen  von  Personen- 
wagen benutzt,  Chemnitz  200. 

 Düsseldorf  31ä. 

—  Durchschneidung  von  Gepäck- 
bahnsteigen 262. 

Lokomotivschuppen,  Lage  zu  den 
andern  Bahnhofsteilen  4n9 

Lokomotivwartegleis  26. 

London,  mehrere  Kndbahnhöfe 
einzelner  Bahnen  466. 

—  Verlegung  der  Personenbahn- 
höfe 438,  4iL 

—  St.  Pankras,  Grundriß  des 
Empfangsgebäudes  62^  53» 

—  Viktoriabahnhof,  Anordnung 
der  Bahnsteige  232« 

—  und  Südweatbahn,  Verschie- 
bung des  Kndbahnhofes  in 
London  433. 


Long  Island-Bahn  328— 330. 
Lübeck  -Buchener  Eisenbahn 
161. 

Lübeck,  Personenbahnhof,  Tren- 
nungsbahnhof 161 — 164. 

Mailand,  Verlegung  des  Per- 
sonenbahnhofs 451. 

MaBsenverkehr ,  Kopfbahnhöfe 
240—242. 

M.  C.  B.  Kuppelung  ifiL 

Mecklenburg-Schwerin.  Staats- 
bahn HLL 

Melun,  KreuzungBbahnhof  21, 

Messagerie  4. 

Milchrampe  404. 

Minden,  KurswagenUbergang  12 
bis  2L 

Mülheim  a.Rh.  Empfangsgebäude 
4L 

München,  Hauptbahnhof, Umbau- 
entwurf  254-256,  441L  462. 

—  Verbindungsbahn  460*'J. 

Nahverkehr,  seine  Abwicklung 
auf  Fernbahnen  66—73. 

—  Bahnhöfe  60—66. 

—  Besonderheiten  60. 

—  und  Fernverkehr,  Trennung 
448. 

Naumburg,  KurswagenUbergang 
11—17. 

Neapel,  Vereinigung  von  Kopf- 
und  Durchgangsform  326— 328. 

Nebenbahn,  Einführung  in  den 
Zwischenbahnhof  einer  Haupt- 
bahn 97— 106. 

Neigung  des  Hauptausziehgleises 
auf  Abstellbahnhöfen  382, 

—  der  Gleise  auf  Bahnhöfen  481 
bis  483. 

 auf  Verschiebebabnhöfen 

3SM  tau. 

Neudietendorf,  KurswagenUber- 
gang 11-17, 

Nenß,  Kreuzungsbahnhof  213— 
218. 

New  York,  Bahnhöfe  der  Penn- 
sylvaniabahn 328-331. 

—  Endbahnhof  der  Hudson-  und 
Manhattanbahn  65,  66. 

—  Grand  Central  Terminal  332 
bis  339. 

Nordamerika  s.  Amerika. 
Nordbahn,  französische 

—  Nordbahnhof  Paris  34 «». 
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Bahnhof  Valenciennes  auß  bis  i 

209, 

Normen  für  die  Aufstellung  von 
Bahnbofsprojekten2öl!*  422^. 

North  British  Railway,  Waverley 
Station  Edinburgh  315-317. 

Notverbindung  (Hilfaverbindung, , 
59,  164,  16L  260,  2G4,  2QL  ! 

—  in  Amerika  326.  487. 
Nürnberg,  Hauptbahnhof,  Kreu- 

zungsbahuhof  227—230. 

Oberhausen,    Kurewagenüber- 1 

gänge  17—21. 
Österreich,  Bahnhofe. 

 Gmünd  145—146. 

 Pilsen  218—220. 

 Prag  2nHiw. 

 Salzburg  353—355. 

 Triest,  Staatsbahnhof  250. 

 SUdbahnhof  443. 

—  —  Wien,  Nordbahnhof 
Kohleubahnhol'j  440. 

 Staatsbahnhof  443. 

—  Gleisabstände  486. 

—  Krümmungsverhältnisse  480. 

—  Weichenwinkel,  Bezeichnung 
4M7. 

Ohlsdorf,  Abstellbahnhof  f.  Nah- 
züge 222. 

Ordnungsgleise  auf  AbBtellbahn- 
hüfen  322. 

Ordnungsplau  (Teil  des  Zugbil- 
dungsplanesj  24. 

Ortsgüteranlagen,  Luge  in  Groß- 
städten 451—453,  472—476. 

—  Lage  b.  viergleisigen  Strecken 

aa. 

Ortsgüterbahnhof,  Lage  bei  Kopf- 
bahnhöfen für  Fernverkehr  24ü 
bis  25Ü. 

Ortswagen  124. 

OsnabrUck,  Bedeutung  des  Bahn- 
hofs für  den  durchgehenden 
Personenverkehr  18  ft". 

—  Empfangsgebäude  56,  6JL 

—  KreuzungsbahnhofinBrücken- 
fonn  230-233. 

—  Kurswagenübergang  17 — 21. 

Packkammern,  Größcnabines- 
suugen  426,  427. 

—  Höhenlage  zu  den  Huhnhofs- 
gleiucn  4211 

—  Verbindung  mit  den  Lade- 
steigeu  und  Biilmsteigeu  427. 


Packkammern,  Zweck  414.  415.  j 
Packwagen,  Auswechslang  auf 
Grenzbahnhöfen  357. 

—  Umsetzen  auf  Kopf  bahnhöfen 
58.  261—262. 

Paketbeförderung  414.  415, 

—  durch  Post  od.  Eisenbahn  3 — 5, 
Parcels  (Pakete)  4. 

Paris,  Invalidenbahnhof  438, 

—  Luxembourg- Bahnhof  438.  j 

—  Lyoner  Bahnhof  70—73. 

—  Nordbahnhof  (Gepäcktunnel) 1 
34«. 

—  Quai  d'Orsay-Bahnhof  428, 
Paris -Denfert  438, 

Paris  —  Lyon  —  Hittelmeerbahn,  | 
Bahnanlagen  bei  Paris  70—73.  | 

Pendeldrehscheibe  215, 

Pennsylvaniabahnhof  in  New  i 
York  Vereinigung  von  Kopf- 1 
und  Durchgangsform},  Gleis- 1 
und  Bahnsteiganlagen  332  bis  , 
226, 

 Poetverladeanlagen  428, 

Pennsylvaniabahn,  Verschiebung 

des  Endbahnhofes  nach  New 

York  328,  428, 

—  Bahnhöfe  in  Philadelphia  468, 
Personenaufzüge  29, 
Personenbahnhof,  zweckmäßigste 

Lage  innerhalb  der  Stadt  442 
bis  4öL 

—  Verschiebung  nach  dem  Stadt- 
innern  oder  nach  außen  443 
bis  4ÖL 

Personenwagen,  Reibenfolge  im ! 

Zuge  21—25. 
Personenzugbetrieb,   Grundzüge ! 

des  1—31. 
Personenzüge,  verschiedene  Arten 

6-7. 

—  Zusammensetzung  21—25. 
Philadelphia,  Bahnhöfe  derPeun- , 

sylvaniabahn  468. 
Pilsen,  Kreuzungsbahnhof  218— 
220. 

Post,  Verhältnis  zur  Eisenbahn  4. 
Postanlagen  auf  Bahnhöfen  412 
bis  422. 

—  Beispiele,  Altona  293. 
 Berlin.  Anhalter  Bahnhof 

277. 

 —  Schlesiseher  Bahnhof 

431-433. 
 Stettiucr  Buhnhof  428. 

421L 


Postanlagen,  Beispiele,  Breslau. 
Hauptbahnhof  429—431. 

—  —  Chemnitz  306. 

—  —  Coblenz  2ÜiL 

 Cöln  4fifL 

 Darmstadt  lfig, 

—  —  Dresden-A.  312, 

 Düsseldorf  214. 

 Frankfurt  a.  M.  2J& 

 Halle  a.  S.  222. 

—  —  Hamburg  IM. 
 Heidelberg  212. 

—  —  Leipzig  288. 
 Lübeck  162. 

—  —  Neapel  226, 

 Neuß  2JiL 

 Nürnberg  230. 

 Vohwinkel  402. 

 Wiesbaden  34. 

PostaufzUge  428, 
Postbahnböfe  418—420. 
Postbeförderung  auf  Eisenbahnen 

4,  5,  412—415,  455^  4ätL 
 in  den  verschiedenen  Län- 
dern h. 

Postdiensträume.  Lage  auf  Bahn- 
höfen 416. 

Posthof  416,  427, 

Postkarren  414. 

PostladebUhnen  427, 

Postladesteige  auf  Bahnhofen 
417.  418. 

—  verschiedene  Formen  421-425. 

—  Einzelausbildung  425,  426. 
Posttunnel,  Luge  416. 

—  Lichtweite  428, 

—  Neigung  428, 
PoBtverladeanlagen  415. 
Postwagen,  Beladung  auf  der 

Anfangsstation  415, 

—  lienatzung  als  Schutzwagen  22. 
Postzüge  4j  412. 
Preußisch-hessisch. Staatsbah  nen. 

Anweisung  für  das  Entwerfen 
von  Eisenbahnstationen  (A.  f. 
St.:  76,  79,  477-  479,  484.  482. 
-  Bahnhöfe  s.  Altona.  Berlin. 
Bitterfeld,  Cassel,  Coblenz. 
Cöln  a.  Rh..  Darmstadt,  Düssel- 
dorf, Frankfurt  a.  M..  Grune- 
wald, Halle  a.  S.,  Hamborg. 
Herbestal,  Leipzig,  Neuß,  Osna- 
brück, Hennbahn.  Rummels* 
burg,  Saalfeld  a.  S  ,  Skalmier- 
zyce,  Wiesbaden. 
Weichen  487-iÖlL 
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Quai  double  H8,  b.  Bahnsteige 
von  doppelter  Zuglänge. 

Querbahnsteige  bei  Kopfbahn- 
höfen  50, 

—  Breite  76j  IL 

—  Beispiele:  b.  Altona,  Berlin 
Anhalter    Bahnhof,  Cassel, 
Chemnitz,  Dreaden-A.,  Frank-  j 
fürt  a.  M.,  Glasgow,  Leipzig. 
London  St  Pankras.  München. ' 
New  York  Grand  Central  Ter- 
minal, Neapel,  Stuttgart,  Wa-  j 
shington,  Wiesbaden. 

—  misbräuchliche  Benutzung  2H2, ! 
321 

Rampen  (geneigte  Ebenen  statt 
Treppen}  66,  338. 

—  zur  Rebung  von  Gepäck- . 
und  Postkarren  8_L  428, 

Rangierbahnhufe,  neuere  Litera- 
tur 390  «m. 

Reisegepäck,  Beförderung  2,  3, 

Reisegewohnheiten  in  den  ver- 
schiedenen Ländern  1—3. 

Reisende,  Beförderungsgewohn- 
heiten  1—3. 

Rennbahn,  Kopf  bahnhof  für  Nah- 
verkehr 2ZL 

Reqnirements  of  the  board  of 
trade  477.  483,  486,  486,  4M 

Rheinbrilcke  bei  Cüln,  Wider- 
stand gegen  Erbauung  L  J. 
1866  43£L 

—  neue,   zur   Entlastung  der1 
NordbrUcke  225. 

Richtungsbetrieb  bei  Endbahn- 
höfen in  Kopfform  für  zwei ; 
Linien  248-251. 

—  —  für  mehr  als  zwei  Linien 
261—253. 

—  bei  Kreuzungsbahnhöfen  124 ; 
bis  122. 

 des  Nahverkehrs  6L,  62, : 

—  bei  mehrfachen  Krenzungs- 
bahnhöfen  197—199. 

—  bei  Krcnzungsbahnhöfen  vier- 
und  mehrgleisiger  Strcckeu 
199—201. 

—  auf  viergleisigen  Stadtbahnen 
61 

—  bei  Trennungsbahnhöfen  iüti 
bis  123,  129-139. 

—  bei  mehrfachen  Trennung«- ! 
bahuliöfeu  139,  14LL 


Richtungsbetrieb  bei  Trennungs- 
balinhöfen  vier-  und  mehr- 
gleisiger Strecken  140—144. 

—  bei  Zwischen  bahn  höfen  in 
Durchgangsform  für  kehrende 
Züge  65,  85, 

 in  Kopfform  256—258. 

Richtungswechsel  s,  Eckverkehr, 

Kopfmacben. 
Ruckerlös  für  freiwerdendes  Ge- 

liinde  445. 
Rücklaufgleise  262, 

—  Durehschneidung  von  Gepäck- 
bahnsteigen 262, 

—  Fehlen  auf  Bahnhof  Glasgow 
282. 

—  für  Lokomotiven  auf  Kopf- 
bahnhöfen 234,  236,  237,  243, 
282, 

Rummelsburg,  Abstellbahnhof 

388.  38S. 
Rußland,  Bahnhöfe,  in  dem  Werk 

vonGalicinskij  beschrieben492. 

—  Gleisfiberschreitnngen  durch 
das  Publikum  32, 

Rutschen  zur  Gepäckbeförderung 
SL 

Saalfeld  a.  S.,  Trennungsbahn- 
hof 14R-149. 

Sächsische  Staatsbahnen,  Chem- 
nitz, Hauptbahnhof  304  -307. 

—  Drcsden-A.,  Hauptbahnhof  MI 
bis  32L 

—  Leipzig,  Gruppierung  der 
Bahnhöfe  476,  476. 

 Hauptbahnhof  285—288. 

Sägeform  der  Postladesteige  4*23, 
421 

Salzburg,  Grenzbahnhof  353— 
365. 

Sammler,  ein  Personenzug,  der 
vor  einem  Schnellzug  herläuft  6. 

Sandgleise  auf  Trennungsbahn- 
höfen 101,  HL 

Schiebebühnen  für  Postbahnhöfe  j 
423-426. 

—  in  Wagenreinigungschuppen 
elektr.  Bahnen  378. 

Schienenfreie  Kreuzungen  der 
Hauptgleisebei  Kopfbahnhöfen 
238.  249,  254,  256—270. 

—  —  bei  Kreuzungsbahn  höfen 
178-205. 

—  —  bei  Treunungsbahnhöfen 
106-123.  129^144. 


Schienengleicher  Zugang  zu  den 

Bahnsteigen  36,  37,  309. 
Schlafwagenabstellgleise  SSL 
Sehleifenfonn ,  Bahnhöfe  in  64, 
Schleifengleis  statt  Drehscheibe 
332, 

Schlesischer  Bahnhof  Berlin, 
Postbahnhof  431-433. 

  Trennungsbahnhof  149 — 

152, 

Schmalspurbahnen,  Übergangs  - 
bahnhöfe  345—348. 

Schnellbahnen,  städtische,  Lite- 
ratur 4fi9»i3. 

Schnellzuge,  Bedeutung  und 
Zweck  1 

Schnellzuggleise,  Durchführung 
durch  Zwischenbahnhöfe  ohne 
Bahnsteigkanten  67,  123.  201. 
322. 

Schutzwagen  in  Personenzügen 

21—26. 

—  Ersatz  durch  Schutzabteil 

2JL  292. 

 Vorschriften  in  Deutsch- 
land 2L 
 in  Osterreich  24, 

—  Umsetzen  beim  Kopfmachen 
22, 

Schweizerische  Bundesbahnen, 
Personenbahnhof  Basel,  Um- 
bau 446, 

—  Gleisabstand  485, 

—  Weichenwinkel  487,  490. 
Secksglcisige   Strecken,  Kreu- 
zungsbahnhöfe 200. 

Selbständige  Einführung  der  ein- 
zelnen Bahnlinien  in  einen 
Bahnhof  251,  252, 

Senkung  oder  Hebung  der  Bahn- 
linien 440—443. 

Skalmierzyce,  Grenzbahnhof  361 
bis  366. 

Slipfahrten  in  England  10, 

Spaltnngskreuzung  134, 

Spultungsweiche  125, 

Speisewagen,  Abstellgleise  370. 
381 

—  anf  der  Strecke  Berlin-Eise- 
nach 14, 

—  entlasten  die  Wartesäle  33, 
Sperre  (Bahnsteigsperre1.  Durch- 
führung 3iL 

—  auf  Kopfbahnhüfen  53, 

—  Einbeziehung  der  Wartesäle 
35,  53. 
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Sperre  Bahnsteigsperre),  Fehlen 
in  Glasgow  2H2. 

—  Lage  bei  Ab-  und  Zugangs- 
treppen 4iL 

Spitzbefahrene  Weichen  489 — 

—  in  England  durch  Druck- 
schienen zu  sichern  280.  491. 

Spurwechsel  345-348,  361—366. 

Sunnyside,  Abstellbahnhof  336, 
337. 

 Kanal  für  Versorgungs- 
leitungen 385,  ML 

Stadtannahmestellen  für  Expreß- 
gut 4. 

Stadtbahnen,  drei-  und  vierglei- 
sige  in  Amerika  8L 

—  Berliner  149,  466,  472-47Ö. 

—  Anlage  einer  Nord-SUdstadt- 
bahn  in  Berlin  466«»°. 

—  für  Fernverkehr  460—470. 

—  Hamburger  162,  288,  466. 

—  Reisegeschwindigkeit  Miii. 
Stadt-  und  Vorortbahnen,  Lite- 
ratur 469«*. 

Stadtbüros  amerikanischer  Eisen- 
bahnen 2. 

Stadtverwaltung,  Anregung  zur 
Verlegung  von  Bahnhöfen  438. 

Staffelform  der  Bahnsteige  37, 
38,  HL 

—  der  Postladesteige  428. 
Staffeiförmige  Aufstellung  der 

Züge  36,  38. 
Stammwagen  24. 
Steigungen,  verlorene  auf  dem 

Wege  der  Reisenden  33,  34, 

40,  44,  46,  63. 
Stockwerksbahnhofe  55— ö8,  fil 

bis  62,  162. 

—  Beispiele,  Cüln-Deute  22L 
 Dresden  312. 

 Glasgow  228-282. 

 Neapel  «gfi-Safi. 

—  —  New  York,  Grand  Central 
Terminal  337— »19. 

 Nollendorfplatz  Entwurf 

60-6-2. 

 Osnabrück  56.  230-233. 

 Washington  323-326. 

 Wittenbergplatz  Lutw.)  82, 

St.  Paukras  Station,  London. 
Bahnsteiganonlnung  52,  Ü3. 

—  Niederlogung  ganzer  Stadt- 
viertel beim  Bau  440. 


Straßenkreuzungen,  Beseitigung 

438,  440—443. 
Stromschließer  zur  Sicherung  der 

Fahrstrasse  113—115. 
Stuttgart,  Hauptbahnhof  298- 

3QL 

—  Verlegung  des  Personenbahn- 
hofs 450. 

Szczypiorno  36L 

Technische  Vereinbarungen  fT. 
V.}  des  Vereine  deutscher 
Eisenbahnverwaltungen  V.  D. 
E.  V.)  477,  478,  4K0,  485,  42L 

Teilung  von  Bahnhofsanlagen 
447—460. 

Thornton  Hcath,  Bahnhof  einer 
viergleisigen  Strecke  91,  92. 

Tiere,  lebende,  Beförderung  in 
Personenzügen  ä. 

Trennen  und  Vereinigen  von 
Zügen  22, 

Trennung  von  Nah-  und  Fern- 
verkehr fiß-68,  448. 

Trennungs-  und  Anschlußbahn- 
höfe 8-10,  95-168. 

—  mit  schienenfreier  Abzweigung 
129-135. 

—  mit  Eckverkehr  120. 

—  mit  Einrichtungen  für  Um- 
und  Neubildung  von  Zügen 
118—123. 

—  Fahrplanbild  102. 

—  Führung  der  Gütergleise  123 
bis  135. 

—  Hauptformen  106—118. 

—  mehrfache  136—140. 

—  vier-  u.  mehrgleisiger  Strecken 
140—144. 

Trennungsbahnhöfe ,  Beispiele 
146—168. 

—  mit  Einführung  einer  Neben- 
bahn 97—106. 

—  in  Kopfform  264-266. 

—  Vermehrung  der  Bahnsteig- 
gleise 107—118. 

Trennungskrenzung,  Begriff  1 W. 

—  Beseitigung  durch  eine  Brücke 
10fl-11S 

Trennungspunkt  106. 
Trennungs  weiche  106. 
Treppen,  bewegliche  18, 

—  Breite  22. 

—  Ersatz  durch  geneigte  Ebenen 

—  Leistungsfähigkeit  SQ. 


Treppenstationen  182    s.  auch 

Stockwerk  b  b  a  h  n  höfe , . 
Treppensteigen   soll  möglichst 

eingeschränkt  werden  34. 
,  Trier,  Linienführung  der  Bahnen 

j  Triest,  Linienführung  vor  dem 
Staatsbahnhof  249,  250. 

I  —  Tieferlegung  de«  Südbabn- 
hofs  443. 

|  Turmstationen  182  s.  auch  Stock- 
werksbahnhöfel. 


!  "Übergabegleise  auf  Kreuzungs- 
bahnhöfen 122. 

—  auf  Stockwerksbahnhöfen  202 
bis  203. 

—  auf  Abstellbahnhöfen  382. 

—  auf  Übergangsbahnhöfen  34 4T 
342L 

Übergang  [Bezeichnung  fUrGüter- 
wagen,  die  auf  andere  Züge 
Ubergehen]  124.  391.  398. 

Üborgangsbahnhöfe  339—366.  ». 
a.  Gemeinschaftstationen. 

Übergangspackkammern  41.V 

Überholungsgleise  für  Güter- 
züge als  Mittel  zur  Vergröße- 
rung der  Leistungsfähigkeit 
einer  Strecke  43fi 

üborladeeinrichtungen  auf  Grenz- 
und  Überganggbabnhöfen  34l> 
bis  348,  352,  384. 
I  Übernahme  (Bezeichnung  für  Gü- 
terwagen, d  ie  von  andernLin  ien 
auf  einen  Zug  Ubergehen:  391 

Umgestaltung  von  Bahnhöfen 
434—446. 

 Arten  der  Umgestaltung 

439—446. 
;  Bauvorgang  445—446. 

 Eigenart  gegenüber  dem 

Neubau  434. 

 Gründe  für  die  Umgestal- 
tung 434—438. 

Umgrenzung  des  lichten  Raumes 
483-486. 

Umladebuhnen  auf  dem  Ver- 
schiebebahnhof, Nachteile  458. 

Umladeeinrichtungen  auf  Über- 
gangs- und  Grenzbahnhöfen 
346—348,  384. 

Umsetzen  von  Kurswagen  27— 29. 

Umsetzwagen  nach  Breid Spre- 
cher 346. 
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Umsteigeverkehr  auf  Stockwerks- 
bahnhöfen öd— 58,  61,  02. 

—  anf  KreoznngBbahnhOfen  <les 
N.ihvcrkehre  61,  62» 

—  auf  Zwischenbahnhüfen  des 
Nahverkehre  67,  68. 

—  anf  Trennungsbahnhüfen  102 
bis  HL 

—  anf  Kreuzungsbahnhofen  175, 
122. 


~Valenciennes,  Vereinigung  von 
Kopf-    und  Durchgnngsform 

30H-309. 

Verbesserung  von  Bahnhofsan- 
lagen, Mittel  bei  Belassung  des 
Bahnhofs  an  der  bisherigen 
Stelle  432. 

Verbindungsbahnen  zwischen  den  | 
Bahnhöfen  in  Geländehühe  460. ; 

Verbindungsgleis  zwischen  Ab- 
stellbahnhof und  andern  Bahn-  j 
hofsteilen  384. 

Verein  für  Eisenbahnkunde, 
Kritik  des  Leipziger  Haupt- 
bahnhofs  2SSüi 

Vereinigen  und  Trennen  von 
Zügen  22. 

Vereinigte  Staaten  a.  Amerika. 

Vereinigung  mehrerer  Strecken 
vor  einem  Bahnhof  149,  170, 
171,  209,  225.  232,  253,  265. 
274,  282,  297.  304,  306, 

Verkehrsverbältnisse,  Veränder- 
lichkeit 10-31,  434—437. 

Verlegung  einzelner  Bahnhofe- 
teile 444. 

Verlorene  Steigungen  bei  Gleis- 
entwicklung vor  Bahnhöfen, 
Nachteile  482  2». 

—  —  auf  dem  Wege  der  Reisen- 
den 33.  34,  40,  44,  46,  53. 

Verschiebeanlagen  auf  Trcn- 
nungs-  und  KreuzungBbahn- 
höfen  390—403. 

Verschiebebahnhöfe,  Anordnung 
in  Großstädten  470—472. 

—  an  der  Landesgrenze,  Basel 
Bad.  Bhf.  359-  361. 


 lierbestal  356-  358 

 Skalmierzyce  361-366. 

—  neuere  Literatur  320 ,5*. 
Verschiebung  von  Gebäuden  43*.  >. 

—  der  Personenbahnhöfe  nach 
dem  Stadtinnern  448—451. 


Verschmelzung  von  zwei  kreu- 
zenden Linien  170.  171. 
Verschubdienst  321'». 
Verstärkungswagen  7,  24,  380, 

m. 

—  Abstellgleise  380,  38L 

—  An-  und  Absetzen  22. 

Verteiler  (Bezeichnung  für  einen 
Personenzug,  der  einem 
Schnellzug  folgt)  iL 

Viergleisige  Bahnen,  Kreuzungs- 
bahnhöfe 199,  2ÜQ. 

— ■  Trennungebabnböfe  140  bis 
Hl. 

—  in  Kopfform  220. 

Viergleisige  Strecken,  Betrieb 
(»8-73. 

—  Lage  der  OrtsgUteranlagen  69, 
ftft-9" 

—  für  Nahverkehr  OL 

—  Zwischenbahnböfe  87—95. 

Vier-  und  Bechsgleisige  Strecken, 
Allgemeine  Anordnung  08 — 70. 

—  Beispiele,  Balham-CrojdonBJ, 
22. 

 Berliner  Stadtbahn  422  bis 

415. 

 Berlin-Stettiner  Bahn  253 

bis  254. 

 Hamburger  Stadtbahn  220. 

 Kopenhagen  92—95. 

 New  York-Sunnyside  33ü 

bis  33Z. 
 Paris-Melun  70-73. 

Vlissingen,  Kurswagen  von  Berlin 
und  Hamburg  17—21. 

Vohwinkel,  Anordnung  der  Bahn- 
steige, des  Empfangsgebäudes 
und  der  Post-nnd  Eilgntanlagen 
409. 

Vorgebünde,  seitliche  43,  225, 
314,  353. 

Vorheizen  der  ZUge  auf  Abstell- 
bahnhüfen  369,  379,  3j& 

Vorortbahnen,  Bahnhöfe  60—66. 

—  Literatur  469*3. 

Vorortverkehr,  Errichtung  be- 
sonderer Vorortgicise  Berlin- 
Großlicbterfeldo  15. 

Vorratsglciso  auf  Abstellbahn- 
höfen 382. 

Vorschriften  der  bayerischen 
Staatsbahnen  für  das  Entwer- 
fen und  die  Ausführung  von 


Statlons-  und  Sichernngsau- 
lagen  (St.  u.  Sich.  V.)  477,  480, 
484,  182. 

Wagenreinigung  bei  Personen- 
zügen 37ü. 

Wagenreinigungschuppen  378. 
379. 

Wagensatz  24,  362. 

Wagensatzgleise  373—379. 

WagentlbergangBpläne  440 

Wagen uiu  laufplan  24. 

Wagenvorrat  auf  Abstellbahn- 
höfen 382,  383. 

Warschau- Wiener  Staatsbahn  3iiL 

Wartegleise  auf  Abstellbahnhöfen 
151,  292,  384. 

Wartegleise  für  Lokomotiven  26 

Wartesaalgebäude,  inselförmige 
43,  225,  314,  353. 

 Beseitigung  in  Cöln  225. 

Wartesäle,  Bedeutung  in  den 
verschiedenen  Ländern  L 

— Verminderung  ihrer  Bedeutung 
±L 

Washington,  Union  Station,  Ver- 
einigung von  Kopf-  und  Durch- 
gangsform 323-326. 

WegUbergänge,  Beseitigung  in 
Städten  438.  441.  442. 

Weichenkreuz  vor  den  Bahn- 
steigen von  doppelter  Zuglänge 
29,  38, 183, 199—201,  219,  278, 
308—309,  355. 

Weichenstraßen  auf  amerikani- 
schen Bahnhüfen  326,  335,  339, 
482. 

Weichenverbindungen  486—491. 

—  Arten,  Neigungswinkel  486 
bis  488. 

—  Regeln  undBeispiele  489— 491. 
Weichenwinkel  48K-4W 
Weißenfels,  Kurawagenübergang 

11-17. 

Weltstädte,  Dezentralisation  des 
Personenverkehrs  461. 

Werkstättc  für  elektrische  Trieb- 
wagen 320. 

Werkstättenbahnhof,  Lage  zu 
den  andern  Bahnhofsteilen  469, 

Wesel,  Kurswagenübergang  17 — 
2L 

Wettbewerbsrtlcksichten  bei  der 
Anlage  von  Personenbahn- 
höfen 437,  438. 

Wien,  Kohlenbahnhof  der  Nord- 
bahn 44a 
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Wien,  Tieferlegang  des  Bahnhofe 

der  St.  K.  6.  442. 
Wiesbaden,  Auswahl  dos  Platzes 

für  die  OrtagUteranlangen  4ö3. 

—  Empfangsgebäude  51,  52. 

—  -  Kopf bahnhof  294—296. 

—  RUckerlUs  für  freiwerdendes 
Gelände  445"». 

—  Verlegung  des  Personenbahn- 
hofs 4.^), 

Wittenbergplatz,  Vorschlag  von 

Cauer  62, 
WUrttembergische  Staatsbahnen, 

Hanptbahnh.Stnttgart 298-301. 

—  Weichenwinkel,  Bezeich.  487. 


Zollbeamte,  schienenfreier  Zu- 
gang 358. 

Zollschuppen,  neuerdings  oft 
mit  Güterschuppen  vereinigt 
352.  357.  364. 

Zolluntersuchung  352,  353, 

Zugbildungsplan  24. 

Zugbildungstationen  24. 

Züge,  direkte  8, 

—  Trennung  und  Vereinigung 
8-10.  2iL 

Zuggarnitur  365. 
i  Zuglokomotive,  Auswechseln  25 
i    bis  22. 

I  Zurechtfinden  der  Reisenden  iL 


Zwiachenljahnhöfe  von  Haupt- 
bahnen, Einführung  einer  an- 
dern Hauptbahn  106—168. 

i  —  —  Einführung  einer  Neben- 

1    bahn  97-10fi. 

—  in  Kopfform  256—270. 

 -  mit  drei  und  mehr  ein- 
mündenden Linien  264—270. 

—  vier-  u.  mehrgleisiger  Strecken 
87-95. 

—  zweigleisiger  Strecken  mit 
teilweise  endigendem  Verkehr 
65,  82—87. 

Zwischengerade  zwischen  Gegen- 
krüuiimingen  47!>.  4 HO. 


Ltruck  von  Breitkcpf  k  Uäitel  in  Leipzig. 
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VERLAG  von  WILHELM  ENGELMANN  in  LEIPZIG  und  BERLIN 
Die  zugleich  eine  Ergänzung  des  „Handbuchs  der  Ingenieurwissenscharten"  bildenden 

Fortschritte  der  Ingenieurwissenschaften 

erscheinen  in  folgender  Einteilung: 

Erste  Gruppe:  Allgemeine  Baukunde  des  Ingenieurs. 


Einfache  Konstruktionen.  Bauführung. 

(Voruntersuchungen  über  den  Verkehr.  8prengtechnik. 

Geodätische  Vorarbeiten.  OrunObau. 

Veranschlagung.  Baumaschinen. 


Dritte  Gruppe: 
Bau  und  Unterhaltung  dei 

Haupt-  und  Nebenbahnen. 
Schmalspurbahnen.  Straßenbahnen. 
Erdbau.  Brückenbau.        j    Steilbahnen.  Arbeitsbahnen. 

Futtermauern.  Wasserbau.  I     Grundzüge  des  Eisenbahnmaschinenwesens. 


Zweite  Gruppe: 
Fachwissenschaften  des  Bauingenieurs 

(ausschließlich  Eisenbahnbau). 
Straßenbau.  Tunnelbau 


Erschienen  sind:   

Aus  der  t  Gruppe: 

1.  Heft  Druckluft-Gründungen  Ton  C.  Zsehokke.   Jt  8.80.  (Vergriffen!) 

2.  >     Der  Grundbau  unter  Ausschluß  der  Druokluftgründungen.   Als  Ergänzung 

des  ersten  Bandes  des  Handbuchs  der  lng.-W.,  Kap.  VII,  bearb.  v. Gu  st.  M  ey  er.  Jt  2. — . 
8.    •     Uber  die  Verwendung  des  Hölzes  ia  Pflaster  zwecken  Ton  H.  Vespermann. 
Mit  87  Textabbildungen.       8,—;  in  Leinen  geb.  Jt  9.—. 
Aus  der  2.  Gruppe: 

1.  Heft  Fortsehritte  im  Meliorationswesen  von  A.  Heß.   Jt  4.— . 

2.  »     Seekanäle.    Strommündungen.    Seehäfen.    Als  Ergänzung  des  dritten  Bandes 

des  Handbuchs  der  Ing.-W.,  3.  Abteilung,  bearbeitet  von  L.  Franzius,  G.  Fransius 
und  Rud.  Rudloff.   Jt  6.—. 

3.  »     Die  eisernen  Stemmtore  der  Schiffsschleusen  v.Th.  Landsberg.  Jt6. — . 

4.  »     Straßenbau.  Als  Ergänzung  des  ersten  Bandes  des  Handbuchs  der  Ing.-W.,  Kapitel  VI 

bearbeitet  von  Leo  von  Willmann.   Jt  4.—. 
6.    >     B  ewegliehe  Brüeken  von  Wilhelm  Diett.  Jt  6.— . 

6.  •     Die  Regulierung  gesehiebeführender  Wasserlaufe  besonders  des  Oberrheines 

durch  eiserne  Leitwerke,  Grundschwellen  und  Buhnon  bearb.  von  Albert  DoelL  Jt 8. — . 

(Vergriffen!) 

7.  •     Gewölbte  Brücken  von  Karl  von  Leibbrand.    Jt  6. — .  (Vergriffen!) 

8.  •     Die  Assanierung  von  Paris  herausgegeben  von  Tb,  WeyL    (Die  Assanierung  der 

Städte  in  Einzeldarstellungen.    1.  Band,  1.  Heft.)    Jt  6.—.  (Vergriffen!) 

9.  •     Die  Assanierung  von  Wien  herausgegeben  von  Th.  WeyL  (Die  Assanierung  der  Städte 

in  Einzeldarstellungen.   I.  Band,  8.  Heft)   Jt  18.—. 

10.  >     Die  Assanierung  von  Zürich  herausgegeben  von  Th.  WeyL    (Die  Assanierung  der 

Städte  in  Einzeldarstellungen.   I.  Band,  3.  Heft.)    Jt  10.—. 

11.  •     Die  Assanierung  von  Coln  herausgegeben  von  Th.  Weyl.    (Die  Assanierung  der  Städte 

in  Einzeldarstellungen.   I.  Band,  4.  Heft)   Jt  20. — . 

12.  »     Formeln  und  Versuche  aber  die  Tragfähigkeit  eingerammter  Pfähle  von 

Philipp  Krapt   Jt  2.—. 

13.  •     Das  Material  und  die  statisohe  Berechnung  der  Eisenbetonbauten.  Unter 

besonderer  Berücksichtigung  der  Anwendung  im  Bauingenieurwesen  von  Max  Fo erster. 

Geh.  Jt  6,—,  in  Leinen  geb.  Jt  7.—. 
14-     *     Die  Assanierung  von  Köbenhavn  herausgegeben  von  Th.  WeyL    (Die  Assanierung 

der  Städte  in  Einzeldarstellungen.   II.  Band,  1.  Heft)    Jt  16. — . 
16.     •     Balkenbrücken  in  Eisenbeton  v.  Max  Foerster.  Geh. .4  7. — ,  in  Leinen  geb.  Jt  8. — . 

16.  »     Grundsüge  der  mechanischen  Abwässerklärung  v.  Rudolf  Sehmeitsner.  Jt  2.40. 

17.  •     Die  Assanierung  von  Düsseldorf  herausgegeben  von  Th.  Weyl.    (Die  Assanierung 

der  Städte  in  Einzeldarstellungen.   II.  Band,  2.  Heft)   Jt  14.—. 

18.  »     BeitragsurGeschichte  u. Theorie  der  Schwebefährbrücken  v.Artur Speck.ufl.60. 

19.  •     Eigengewicht,  günstige  Grundmaße  und  geschichtliche  Entwickelung  des 

Auslegeträgers  von  Kurt  Beyer.   Jt  6.—. 

20.  »     Ober  den  Querschnitt  der  Staumauern  von  Dr.-lng.  F.  Platxmann.    Jt  2.40. 

21.  >     Der  Gehängebau  von  Dr.-lng.  Frans  Leiner.   Jt  2.40. 

22.  >     Rechnerische  Bestimmung  und  Auswertung  der  Elastisitätsellipse  in  ihrer 

Anwendung  auf  die  Bogenträger  von  Dr.  teohn.  Frits  Posturansehits.   Jt  6.— . 

23.  >     Über  mehrfache  elastische  Gewölbe  von  Wilhelm  Schachenmeier.   Jt  8.— . 

24.  »     Die  Behandlung  und  Verwertung  von  Klärschlamm  von  Dr.-lng.  Alexander 

Eisner.    Jt  3.60. 

26.    >     Die  Bodenuntersuchung  für  Bauzwecke,  insbesondere  bei  Gebirgsbahnen 

von  Max  Singer.   Mit  87  Abbildungen  im  Text   Jt  8. — . 
26.    »     Ober  einige  Gebirgsdruokerseheinungen  in  ihren  Beziehungen  zum  Tunnelbau  von 

Dr.-lng.  Erich  von  Willmann.  Mit  20  Abbildungen  im  Text.  Jt  L— . 

Aus  der  8.  Gruppe: 

1.  Heft  Schutt  der  Eisenbahnen  gegen   Schneeverwehungen  und  Lawinen  von 
E.  8ehubert  Jt  6.—. 
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LEHRBUCH 

DES 

TIEFBAUES 

Herausgegeben  von 

ESSELBORN 


Vierte,  vermehrte  Auflage 

Zwei  Bände,  jeder  einzeln  käuflich,  mit  Über  2300  Abbildungen 

ERSTER  BAND: 

Erdbau,  Stütz-,  Futter-,  Kai-  und  Staumauern.  Grundbau. 
Straßenbau.   Eisenbahnbau.  Tunnelbau.  Vermessungskunde. 

Bearbeitet  von 

O.  EGGERT.  H.  WEGELE.  L.  v.  WILLMANN 

ZWEITER  BAND: 

Brückenbau.  Wasserversorgung  und  Entwässerung  der  Städte. 
Kanal-  und  Plußbau.  Seebau.  Landwirtschaftlicher  Wasserbau. 

Bearbeitet  von 

O.  FRANZIÜS.  TH.  LANDSBERG.  E.  SONNE. 
J.  SPÖTTLE.  PH.  VÖLKER 

Preis  des  I.  Bandes:  Mark  x8. — ;  in  Leinen  geb.  Mark  so. — 
Preis  des  II.  Bandes:  Mark  20. — ;  in  Leinen  geb.  Mark  22. — 

Urteile  der  Presse  Uber  Esselborn,  Lehrbuch  des  Tiefbaues. 

Gesundheits-Ingenieur.  Ks  ist  den  Verfassern  gelungen,  alles  Wichtige  ins  dem  ganzen  umfang- 
reichen Gebiete  des  Tiefbaues  zusammenzufassen. 

Hoch-  und  Tiefbau.  Das  äußerst  detaillierte  Sachregister  ermöglicht  ein  sofortiges  Anfänden 
des  gewünschten  Gegenstands  und  gibt  ein  anschauliches  Bild  von  der  Fülle  von  Arbeit  tmd 
Sorgfalt,  die  beim  Zustandekommen  dieses  Lehrbuchs  nötig  war. 

Literarisches  Zentralblatt  für  Deutschland.  Dem  Heraasgeber  und  den  Verfassern  bt  es  ge- 
lungen, das  UcdUrfnU  nach  einem  kurz  gefaßten,  das  weite  Gebiet  des  Tiefbaues  in  sich  be- 
greifenden Buches  zu  befriedigen. 

Literaturblatt  zu  Glasers  Annalen.    Die  neue  Auflage,  die  in  gedrängter  and  leichtfaßlicher 

Form  das  ganze  Gebiet  des  Bauingenieurs  erschöpfend  behandelt,  wird  den  guten  Ruf,  dessen 
sich  das  Lehrbuch  erfreut,  weiter  festigen. 


Druck  von  Hrenkopf  &  lUrlel  in  Leipzig. 
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